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LỜI NÓI ĐÀU 


Đường ô tô là một công trình tổ hợp đặc biệt, có quy mô to lớn trấi 
khắp đất nước, gắn liền với địa hình tự nhiên (đồi núi, ruộng đồng, sông, 
hồ, biển cả) và các công trình nhân tạo, dân sinh, đô thị... 

Với chức năng là công trình thuộc cơ sở hạ tầng, đường ô tô còn là 
một công trình kiến trúc đồ sộ, có ảnh hưởng và tác động rất lớn đến bộ 
mặt của một quốc gia. 

Trong quá trình phát triển, nhiều quốc gia tập trung xây dựng hệ thống 
đường hiện đại mà có lúc xem nhẹ yếu tố môi trường cảnh quan, làm cho 
môi trường tự nhiên bị băm nát, méo mó, đào phá núi đôi, rừng cây; bê 
tông hoá, làm xâm hại trầm trọng đến thảm thực vật, hệ sinh thái; gây hậu 
gud xói mòn, sụt lở, lĩ lụt... 

Hệ thống đường, đặc biệt đối với đường đô thị đóng vai trò qHan trọng 
trong việc tôn tạo, phát triển cảnh quan, kiến trúc, thẩm mỹ đô thị; các 
dải phân cách, hè đường, tường chắn ồn, chiếu sáng, hè đường, công trình 
dường dây... tất cả góp phần tôn thêm vẻ đẹp, văn mình hoặc ngược lại 
làm xấu đi bộ mặt của đô thị. Tất cả những hiệu ứng đó là kết quả của giải 
pháp thiết kế, xây dựng đường, đó thực xự là sản phẩm đặc biệt của sự 
sáng tạo mà không phải người kỹ sư tư vấn, nhà quản lý đầu tư xây dựng 
nào cũng có thể quán triệt được!. 

Công trình đường là những công trình có quy mô đặc biệt, nó không 
nhưng yêu câu đầu tt kinh phí rất lớn mà còn có giá !HỊ vĩnh CửM trong 
hàng chục, thậm chí hàng trăm năm, giá trị cảnh quan, thẩm mỹ của công 
trình tác dộng đến hàng triệu triệu người, nếu có khiếm khuyết, nhược 
điểm cũng rất khó khắc phục sữa chữa; bởi vậy giải pháp thiết kế, xây 
dựng phải được nghiên cứu thật sâu sắc và hợp lý. 

Tóm lại: dự án đường ô tô có thể làm đẹp thêm môi trường và cũng có 
thể làm xấu đi môi sinh, môi trường cảnh quan; điều đó trước hết thuộc về 
các nhà thiết kế, xây dựng, khai thác đường ô tô. 

Hiện nay vần đề bảo vệ và phát triển môi trường cảnh quan chưa thực 
sự được chủ trọng, chưa có tài liệu chuyên sâu về nội dung này trong thiết 
kế và xáy dựng đường ô tô. Chính vì vậy việc “Nghiên cứu biên soạn một 
tài liệu về bảo vệ và phát triển môi Irường cảnh quan trong thiết kế và xây 


dựng đường ô tô ” là một vấn đề có ý nghĩa khoa học, thực tiền cấp thiết và 
sâu sắc, đặc biệt trong lĩnh vực xây dựng công trình và bảo vệ môi trường. 

Mục tiêu của chúng tôi là biên soạn được một tài liệu khoa học chuyên 
sâu về nội dung bảo vệ và phát triển môi trường cảnh quan trong thiết kế 
xây dựng đường ô tô; phục vụ cho việc đào tạo, nghiên cứu khoa học trong 
lĩnh vực kỹ thuật môi trường giao thông vận tái và trong lĩnh vực vây dựng 
công irìùnhi giao thông. 

Tài liệu được biên soạn trên cơ sở kết hợp nghiên cứu lý thuyết về dường 
Ô tô; lý thuyết kiến trúc xáy dựng, mỹ học công trình; lý thuyết địa sinh thái; 
tham khảo các tài liệu: khảo sát phán tích hiện trạng các công trình trong 
nước và trên thế giới: chọn lọc các kinh nghiệm của các nước phát triển; 
phán tích đánh giá các công trình đường của các nước trên góc độ kiến trúc 
cảnh quan, từ đó rút ra những bài học kinh nghiệm quý báu. 

Sách Bảo vệ và phát triển môi trường cảnh quan trong xây dựng 
đường ô tô là tài liệu chuyên khảo về kiến trúc cảnh quan đường ô tô và 
là giáo trình dàng để phục vụ giảng dạy, học tập về lĩnh vực môi trường, 
kiến trúc, xây dựng công trình giao thông trong các trường Đại học, cao 
đẳng và là tài liệu tham khảo bổ ích cho các kỹ sư, cán bộ kỹ thuật, các 
nhà quản lý, hoạch định chính sách trong lĩnh vực liên quan. 

Nhân dịp xuất bản lần đầu cuốn sách này, chúng tôi xin chán thành 
cảm ơn Nhà xuất bản Xây dựng, Vụ Khoa học công Hghệ - Môi trƯỜnG, 
Bộ Giáo dục - Đào tạo dã giúp đỡ động viên chúng tôi trong quá trình 
biên soạn và rất mong nhận được các ý kiên đóng góp của bạn đọc. 


Tác giả 


Chương I 
GIỚI THIẾU CHUNG 


1.1. KHÁI NIỆM VẺ MÔI TRƯỜNG CẢNH QUAN 


Cảnh quan là khái niệm diễn tả sự ảnh hưởng sinh thái - công nghệ - văn hóa ở 
một khu vực tại một thời điểm nhất định. 

Cảnh quan là một hệ thống các công trình tự nhiên và nhân tạo, là dị sản của nền 
văn hóa cộng đồng tại một khu vực, ở một thời điểm nào đó. 

Cảnh quan là phong cảnh, là môi trường (tự nhiên và nhân tạo), là sản phẩm của 
tạo hóa và con người được chọn lọc, kế thừa trở thành giá trị. 

Như vậy cảnh quan (landscape) là một hệ thống phong cảnh, môi trường, những 
sản phẩm tự nhiên và nhân tạo phản ánh nền văn hóa, công nghệ, sinh thái của một 
cộng đồng, một khu vực tại một thời điểm lịch sử. Qua đào thải và chọn lọc tự 
nhiên, cảnh quan trở thành giá trị, cần thiết phải được bảo tồn, bảo vệ và phát triển. 


1.1.1. Mối quan hệ giữa cảnh quan và các công trình xây dựng 

Quá trình phát triển và chọn lọc tự nhiên, cảnh quan thiên nhiên tổn tại như là 
những giá trị của vùng miễn, khu vực. 

Quá trình phát triển của cộng đồng cùng với những tác động của con người, các 
công trình xây dựng ngày càng phát triển. Con người ở khía cạnh tích cực cũng tạo 
nên những công trình kiến trúc tô điểm và làm phong phú thêm sắc thái, giá trị của 
cảnh quan, kiến trúc cảnh quan; tuy nhiên trong cuộc chạy đua khốc liệt khai thác tài 
nguyên, sinh tồn, các cộng đồng người (hữu thức hoặc vô thức) đã ít hoặc nhiều xâm 
hại cảnh quan thiên nhiên, ảnh hưởng môi trường sinh thái. 

Các nhà thiết kế, xây dựng rõ ràng phải chịu trách nhiệm về những sản phẩm tinh 
thần, những công trình của họ. 

Những công trình kiến trúc nếu được thiết kế, xây đựng hài hòa thì sẽ là những 
hợp phần tôn tạo, bảo vệ và phát triển cảnh quan môi trường: ngược lại sẽ làm tốn hại 
đến cảnh quan môi trường. 

Nói cách khác (một cách tổng quát hơn), cảnh quan là sản phẩm và sự phản ánh 
nên văn hóa của một cộng đồng người tại một thời đoạn lịch sử nhất định. 


1.1.2. Khái niệm môi trường cảnh quan trong thiệt kê xây dựng đường 


Nói môi trường cảnh quan 
là đề cập tới một hệ thống bao 
gồm chủ thê được nghiên cứu 
và cảnh quan bao quanh nó. 
Trong thiết Kế xây dựng 
dường ô tô. môi trường cảnh 
quan là tất cả hệ thống môi 
trường thiên nhiên. công trình 
kiến trúc tự nhiên và nhân tạo 
bao quanh, liên thuộc trong sự 
tác động tương hỗ với công 
trinh đường. 


I.I.3. Bảo vệ và phát 
triển môi trường cảnh quan 
trong thiết kế xây dựng 
đường ô tô 

Bảo vệ và phát triển môi 
trường cảnh quan trong thiết 
kế xây dựng đường ô tô bao 
gồm hai nội dung: 

- Những giải pháp nhằm 
bảo vệ cảnh quan (thiên nhiền 
và nhân tạo) như nó vốn có. 

- Những giải pháp nhằm 
phát triển môi trường cảnh 
quan: phải xây dựng đường ö 
tô như là một công trình Kiến 


Hình 1.1. SạI lở ở nhánh tây đường † lồ Chí Minh 
(Quang Trị) 


Hình 1.2. Sạt lơ nên mặt đường tại đèo Lũng lô, 
Quốc ió 3 


trúc nhân tạo đẹp và hài hòa với cảnh quan xung quanh (tức là: công trình đường 


phải góp phân tôn tạo và làm đẹp hơn môi trường cảnh quan). 


Các hình ảnh (hình 1.1; 1.2: 1.3: 1.3) là mình chứng cho hiệu ứng tiêu cực Và 


tích cực của thiệt kê xây dựng đường đôi với môi trường cảnh quan: những cây 


câu kỷ vĩ, những con đường đô thị xanh, sạch , thanh bình, bên cạnh đó là sự xâm 


hại điều Kiện tự nhiên, môi trường gây sụt trượt sườn độc trâm trọng... 


Nói cách khác: tại một giai đoạn lịch sử, cảnh quan tôn tại như một nền văn 


hóa của cộng đông người - chủ thê của môi trường cảnh quan đó. 
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Hình 1.4. Cầu cho đường sắt cao tÓc Ở MP, S HT 


1.1.4. Sự tiêp nhận và cảm nhận cảnh quan từ con người 


- Con người là chủ thể của một môi trường cảnh quan. Con người có cách tiếp 
nhận và cảm nhận môi trường cảnh quan riêng. 

Với môi trường cảnh quan xung quanh công trình đường ô tô, đối tượng tiếp 
nhận và cảm thụ là con người; con người tác động vào môi trường nói chung, môi 
trường cảnh quan nói riêng; ngược lại, môi trường cảnh quan cũng tác động to lớn 
đến con người. Đối với công trình đường. môi trường cảnh quan tác động mạnh 
mẽ đến tâm lý, sức khoẻ của lái xe, hành khách và người tham gia giao thông. 

Theo một khía cạnh khác, cảnh quan phản ánh văn hóa của một cộng đồng 
người là chủ thể của nó; theo khía cạnh này, cảnh quan trước hết thể hiện cội 
nguồn và trình độ văn hóa của cộng đồng. 


- Cảnh quan truyền đạt thông tin, thông điệp qua các thể hệ của con người, chủ 
thể của môi trường. 

- Cảnh quan phản ánh nên văn hóa, tuy nhiên cảnh quan không phải là văn hóa; 
qua các giai đoạn lịch sử, nền văn hóa có thể đổi thay nhưng cảnh quan mang tính 
trường tôn, ít thay đổi. 

- Cảnh quan mang tính địa phương, phản ánh sắc thái riêng của từng địa 
phương, từng cộng đồng người. 

- Cảnh quan có liên hệ đặc biệt đến địa sinh thái và hoạt động sáng tạo, tác 
động của các nhà kiến trúc, thiết kế, xây dựng. 

- Muốn nhận thức đúng đắn về cảnh quan cần phải có quan điểm đúng đăn và 
toản điện về quản lý môi trường. 

- Cảnh quan bản thân nó có nhiều ý nghĩa và ân chứa nhiều thông điệp. 

Để khám phá các ý nghĩa, chuyên đạt được các thông điệp đến cộng đồng, các nhà 
thiết kế cần nhận thức rõ tính mở của cảnh quan cũng như tính tiềm ân của nó. 


1.1.5. Nghiên cứu, quan sát, cảm nhận và chuyền đạt về cảnh quan 


Bằng quan điểm biện chứng, cảnh quan được nghiên cứu, cảm nhận và chuyên 
đạt theo những khía cạnh sau: 

- Cảnh quan là môi trường thiên nhiên sống động 

- Cảnh quan là môi trường nghệ thuật trong sự tác tạo của con người 

- Cảnh quan là một hệ thống sống động, đa phức, đa cấp, đa hệ gồm những hệ 
thống đồng cấp và hệ thống con. 

- Cảnh quan là các vấn đề thực tiễn cần nghiên cứu, giải quyết như: vấn để ô 
nhiễm, sự phong hóa, sự tàn phá, xâm phạm trong hoạt động của con người và 
thiên nhiên; các nhà công nghệ, các nhà khoa học cần nhạy cảm, thấu hiểu, tiếp 
cận, năm bắt và giải quyết được các vấn đề thực tiễn đó để bảo vệ, phát triển môi 
trường cảnh quan. 

- Cảnh quan là tài sản của con người. Tự cảnh quan hàm chứa các giá trị to lớn 
về kiến trúc, thẩm mỹ, những giá trị vật thể và phi vật thể. Cảnh quan luôn là tài 
sản vô giá của cộng đồng người sở hữu nó. 

- Cảnh quan là tỉnh thần của cộng đồng. Theo quan điểm này: cảnh quan là 
biểu tượng của các giá trị, lý tưởng, tinh thần, hy vọng, ước mơ của cộng đồng 
phản ánh vào nên văn hóa của họ; ví dụ dân tộc Việt Nam vẫn luôn tự hào về biển 
Đông, về dãy Trường Sơn... 

- Cảnh quan còn là nhân chứng lịch sử (lịch sử tự nhiên và lịch sử cộng đồng). 
Bằng các công trình nhân tạo và thiên tạo, cảnh quan bao giờ cũng là chứng tích phản 
ánh dung mạo, trình độ của cộng đồng trong những giai đoạn lịch sử nhất định. 


- Cảnh quan tự nó là một không gian chung cùng tác động tương hỗ với cộng 
đồng người vừa là một bảo tàng sống động. 

- Cảnh quan tự nó là công trình kỳ vĩ nhất, công trình mỹ thuật đặc biệt với tính 
thâm mỹ đa dạng, kỳ bí và sinh động. 

Với quan điểm vẻ cảnh quan như vậy, khi con người tác tạo một công trình nào 
đó tức con người đã góp phần làm thay đổi môi trường cảnh quan. Đường ô tô là 
một hệ thống công trình tổng hợp, đồ sộ trãi dài trên hàng trăm, thậm chí hàng 
ngàn Km, với hàng ngàn công trình chính và công trình phụ trợ; bản thân nó là 
một hệ thống con do con người tạo lập. Tư tưởng chiến lược, chất lượng thiết kế, 
thi công đường có tác động và ảnh hưởng đặc biệt to lớn đến môi trường cảnh 
quan, môi trường sống của cộng đồng (cả về mặt tích cực và tiêu cực). Ngày nay 
trong bối cảnh toàn cầu hóa, cách mạng công nghệ đang phát triển như vũ bảo; 
hàng triệu ki lô mét đường đang được ngày đêm xây dựng trên khắp hành tỉnh; rõ 
ràng nghiên cứu bảo vệ, phát triển môi trường cảnh quan trong thiết kế - xây dựng 
đường ô tô phải là một vấn đề có tầm chiến lược to lớn và ý nghĩa thời đại trong 
ngành khoa học về giao thông vận tải. 


1.2. ĐƯỜNG Ô TÔ VÀ CÁC CÔNG TRÌNH CỦA ĐƯỜNG 


1.2.1. Khái niệm 

Đường ô tô là một công trình đặc biệt, một công trình tổ hợp hoàn chỉnh nhằm 
phục vụ vận tải: thông suốt, an toàn, êm thuận, tiết kiệm, mỹ quan. 

1.2.2. Các công trình của đường 

Các công trình của đường gồm hai loại: công trình cơ bản và công trình phụ trợ. 

Các công trình cơ bản 

- Nên đường 

Nên đường là bộ phận cơ bản của đường ô tô. Nền đường đào, đắp cần phải ỗn 
định, bên vững theo yêu câu kỹ thuật. Về góc độ cảnh quan, nền đường và các bộ 
phận của nó phải được thiệt kê xây dựng hài hòa, đặc biệt hệ thống ta luy, tường 
phòng hộ, rãnh thoát nước cần được gia cô thẩm mỹ. 

- Mặt đường 

Cùng với nền đường, mặt đường trực tiếp chịu tải trọng xe và tác động của môi 
trường. Ngoài việc lựa chọn vật liệu thích hợp, màu sắc mặt đường và các hiệu 
ứng của nó về bức xạ nhiệt, bụi, ồn cũng là những yếu tổ rất quan trọng đối với 
môi trường cảnh quan. 


- Cáu, Công 

Câu công là những công trình thoát nước. vượt qua dòng nước. Câu công còn 
là những công trình kiên trúc tạo cho cảnh quan khu vực và công trình đường hiệu 
quả thâm mỹ đặc biệt to lớn 

- Đường ngđm, tràn... 

Đường ngâm, tràn thường chỉ áp dụng ở đường miên núi. Thiết kê. xây dựng 
công trình ngâm, tràn là tránh can thiệp thê bạo vào các yêu tô tự nhiên; tuy nhiên 
người kỹ sư cân căn cứ đặc điểm, chức năng của đường và điều kiện tự nhiên đề 
lựa chọn hình thức thích hợp. 

- Hám 

Trong trường hợp triển tuyên qua địa hình vùng núi, hoặc đô thị; việc xây dựng 
đường có thể gặp rất nhiêu khó khăn thì phương án hâm là một tùy chọn cho phép 
Ít can thiệp nhất tới môi trường cảnh quan. Cần phân tích, đánh giá kinh tế 
kỹ thuật, các yêu tô chi phí xây dựng - khai thác - môi trường - xã hội đẻ có được 
phương án hợp lý. 

- Các nút giao (cùng mức, khác mức) 

Các nút giao thông là nơi gặp gỡ, hội tụ của các dòng giao thông, nó thường là 
điểm trọng yếu trong thiết kế tô chức giao thông; đặc biệt với các đô thị lớn. Cũng 
chính vì vậy nút giao là công trình đòi hỏi phải nghiên cứu và đầu tư cả về trí lực, 
tài lực và hơn nữa nó là một công trinh kiến trúc đồ sô, nhiều khi tạo nên biêu 
tượng kỳ vĩ cho cả một vùng lãnh thổ: bởi vậy rất cần chú trọng đến chất lượng 
kiền trúc thâm mỹ của các công trình. 

- Các dải phân cách, Hè đưòng 

Các dải phân cách (bao gôm phân cách các luông xe cơ giới, thô sơ, dân cư...) 
là nơi thê hiện nét văn minh của cộng đông. Các dải phân cách được bô trí rộng 
rãi, hài hòa, cây xanh trang trí hợp lý sẽ tạo cho đường trở thành công trình mỹ 
thuật; tạo được cảm giác an toản êm thuận, có hiệu ứng tích cực về tâm lý, sức 
khôe cho người tham gia giao thông và tât cả mọi người. 

- Tưởng phòng hộ, Công trình thoát nước 

Tường phòng hộ, công trình thoát nước, rãnh dọc, rãnh đinh... có ảnh hướng 
đáng kê đên chât lượng khai thác, tuôi thọ của đường. Việc thiệt kê xây dựng 
cân lưu ý đên tính thâm mỹ của công trình, vì những thực thê này thường được 
thể hiện trên bê mặt địa hình tự nhiên và một phân câu thành của bộ mặt công 
trình đường. 
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- Công trình chiếu sáng 

Chiếu sáng đường ô tô ngoài chức năng bảo đảm an toàn, phuc vụ giao thông: 
còn tạo nên hiệu ứng mỹ học rất to lớn. Bồ trí chiếu sáng thực sự là một khoa học, 
dặc biệt đối với đường đô thị. 

- Công trình, thiết bị điều khiển, hướng dẫn giao thông 

Cúc công trình, thiết bị điều khiên. hướng dẫn giao thông thường được phân bố 
trên khắp chiều dài tuyến đường. Tùy thuộc đặc điểm công trình vả giao thông mà 
mật độ bồ trí công trình khác nhau: tuy nhiên rất cân tuân thủ các tiêu chuân thống 
nhất, về góc độ cảnh quan, mỹ học nó đóng vai trò tô điểm cho cả hệ thống công 
trình đường và chất lượng giao thông. 

- Cđy xanh 

Cây xanh là một yếu tố đặc biệt trong cải thiện môi trường cảnh quan tự nhiên 
của dường ô tô. Ngoài tác dụng chống ôn. chống bụi, diều hòa ô xi tự nhiên, điều 
hòa bức xạ; cây xanh tạo nên các hiệu ứng đa dạng và phong phú cho hành lang 
dường bộ. Trong phạm vi bảo vệ phát triển môi trường cảnh quan, cây xanh 
dường ô tô sẽ được giới thệu chí tiết trone một chương của tải liệu này. 
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Hình 1.5. Núi giao thông ở Cộng hòa liên bang Đức 
Anh vệ tỉnh, Google earth 


II 


Hình 1.6. Đại lộ Churchillở Palo 1ho, Florida 


Các công trình phụ trợ 

- Trạm dịch vụ (trạm dừng nghỉ dọc đường); 

- Trạm sửa chữa xe; 

- Trạm cung cấp xăng dầu; 

- Bến xe; 

- Nhà làm việc của các đơn vị quản lý đường (khu quản lý, cung, hạt...); 

- Trạm thu phí; 

- Trạm thông tin, an toàn...; 

- Hành lang lộ giới (dải đất đành cho đường). 

Các công trình phụ trợ được bố trí trong hành lang lộ giới đường ô tô. Các công 
trình phụ trợ cần được thiết kế xây dựng hợp lý, bảo đảm chức năng tạo tiện nghĩ, 
phục vụ tốt cho giao thông, bảo dưỡng đường; đồng thời phải có hình khối kiến 
trúc, thâm mỹ nhằm tôn tạo cảnh quan chung của khu vực và hành lang đường bộ. 

Trong các thập kỷ trước, người ta thường ít chú ý tới yêu cầu thẩm mỹ của các 
công trình phụ trợ cũng như thuộc tính mỹ học của đường. Đường là một công 
trình tổ hợp phức tạp, trãi dài hàng trăm km, đầu tư xây dựng đường thực sự tốn 
kém; bởi vậy xây dựng được một con đường luôn là một sự nỗ lực to lớn của cơ 
quan chức năng và cộng đồng. Đường luôn gắn liền với điều kiện tự nhiên và xây 
dựng khắc nghiệt, sự lưu thông cũng đầy thử thách; ít ai nghĩ tới sự thư giãn, 
chiêm ngưỡng cảnh quan trong hành trình của mình. 

Ngày nay các hệ thống đường cao tốc được xây dựng hiện đại, đồng bộ; yêu 
cầu về tính tiện nghi, thầm mỹ ngày càng được chú trọng, không những thế còn 
rất được để cao. Một số quốc gia châu Âu, Trung Quốc...hành lang đường của 
những con đường cao tốc được trang trí đầy hoa, cỏ cây theo một quy hoạch khoa 
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học và nhất quán. Các công trình phụ trợ được chú ý thiết kế mỹ thuật đến từng 
chỉ tiết. Trạm dừng nghỉ được xây dựng như cung văn hóa. Tất cả hướng về vẻ 
đẹp tổng hòa của cả quốc gia, hơn nữa con đường và hành trình luôn mang trong 
nó thuộc tính truyền bá và ảnh hưởng sâu sắc. 


Hình 1.7. Đường ôtô ở Trung Quốc 


Hình 1.8. Trạm dịch vụ, dừng nghỉ trên đường cao tốc Trung Quốc 


(.3. Hệ thống xe - đường - người lái - môi trường 


Mối quan hệ tương hỗ “Lái xe (yếu tố con người) — Ôtô (yếu tố phương tiện) - 
Dường (yêu tô hạ tâng đường bộ) — Môi trường” tác động tương hỗ theo từng 
mức độ khác nhau và được mô tả theo sơ đỗ sau: 
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Chúng ta xem xét sự tương quan qua lại này như sau: 

+ Giữa phương tiện và đường bộ như những nhân tố vật lý và địa hình, cái mà 
đã được định nghĩa trong một số tiêu chuân kỹ thuật và giáo trình. Đây là những 
công cụ cho những kỹ sư xây dựng đường bộ; 

+ Giữa người tham gia giao thông và phương tiện như là sự giao tiếp người — 
phuơong tiện; 

+ Giữa người tham gia giao thông và hạ tâng đường bộ. Điều này thường 
không được nghiên cứu kỹ lưỡng trong các giáo trình hay các tiêu chuẩn kỹ thuật, 
chúng chỉ được khám phá, nghiên cứu ít hay nhiều từ góc độ kỹ thuật. 

Tại sao gần đây thường xuyên xảy ra tai nạn các điểm đen trong khu vực 
đường bộ được thiết kế ? 

Các số liệu thống kê hiện tại luôn chỉ ra rằng: tai nạn giao thông (TNGT) phần 
lớn là do các hành vi của con người, tuy nhiên số liệu thống kê hiện nay chưa thực 
sự khách quan, chưa thực sự phản ánh hết được bản chất của tai nạn do đó chúng 
ta phải xem xét ở nhiều yếu tố khác nữa. 

Con người không thể không bị sai lầm, họ thường mắc lỗi với rất nhiều loại lý 
do khác nhau; những lỗi này thường không phải do lỗi của người tham gia plao 
thông; mà những nguyên tắc kỹ thuật xây dựng, những quan điểm thiết kế... đôi 
khi cũng ảnh hưởng đến nhận thức và hành vi của con người trong khi tham gia 
giao thông. 

Chúng ta phải liên kết những yếu tô này theo nguyên tắc thiết kế đường bộ an 
toàn hơn. Các tiêu chuẩn kỹ thuật ngày nay khi xem xét vấn để an toàn giao thông 
(ATGT) hầu như mới chỉ dựa vào các tính toán cho đối tượng là xe đơn chiếc với 
các giả thiết Đặp chướng ngại vật theo một mô hình nhất định nào đó mà chưa 
nghiên cứu mối quan hệ tác động qua lại giữa các bộ đôi các yếu tố trên trong môi 
trường là dòng xe đang lưu thông và môi trường sống xung quanh. Việc nghiên 
cứu cụ thể mối quan hệ này theo quy luật của nó để xây dựng được một mô hình 
toán học sẽ rất phức tạp, do đó cần phải có một lượng thống kê số liệu cụ thể 
đầy đủ và đủ lớn để phân tích, tổng hợp và đưa ra những giải pháp thiết kế hợp 
lý nhất. 

Ở một phương diện nào đó, có thể nói rằng TNGT là một sự kiện ngẫu nhiên, 
TNGT có thể dễ xảy ra với nhóm người này nhiều hơn với những người khác. 
Càng cố gắng làm cho hệ thống kỹ thuật phù hợp với các khả năng nhận thức của 
con người thì chúng ta càng hạn chế được TNGT. Tuy nhiên không thể có bất kỳ 
hệ thống giao thông nào là hoàn thiện và an toàn tuyệt đối với con người. Hiện 
chưa có một học thuyết nào có thể giải thích một cách khoa học về TNGT, mỗi 
học thuyết thể hiện một phần nào đó của vấn đề. Sự liên hệ giữa các học thuyết là 
vô cùng phức tạp, cái thì giải thích TNGT riêng lẻ, cái thì nghiên cứu trên cơ sở 
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số lớn vụ TNGT, cái thì cố gắng giải thích trên cơ sở sự an toàn của hệ thống, 
có yếu tố có thể phù hợp trong hệ thống này thì lại không thể phù hợp trong hệ. 
thống khác. 

Thật không may mắn, hiện nay việc cố gắng tìm kiếm một học thuyết không 
chỉ giải thích về TNGT mà còn chỉ ra các giải pháp chống lại nó là một điều gần 
như không thẻ. 

An toàn giao thông là một chỉ tiêu quan trọng mà tuyến đường cân đạt được. Các 
phương pháp lý thuyết hiện nay mới chỉ nặng về tính toán cơ học thuân tuý mà chưa 
chú trọng đến các yếu tổ tổng hợp. Để nghiên cứu ATGT phải đặt các yếu tô trong 
cùng một môi trường thống nhất, đó là môi trường giao thông. Khi nghiên cứu về 
ATGT, cần có quan điểm biện chứng về phân tích cơ học, các yếu tố vật lý, tâm lý 
của con người tham gia giao thông, của phương tiện giao thông, của môi trường g1ao 
thông và các yếu tố về y tế, cứu nạn...Không chỉ chú trọng các yếu tố kỹ thuật mà 
còn phải quan tâm đến vấn đề xã hội học về người sử dụng đường; không chỉ chú ý 
các yếu tố của con đường mà còn còn phải xem xét sự ảnh hưởng của con đường tới 
môi trường và ngược lại. Như vậy để thiết kế một con đường “THÔNG SUÔT-AN 
TOÀN-ÊM THUẬN- TIẾT KIỆM-MỸ QUAN” chúng ta cần xem xét tất cả các yếu 
tố về con người, phương tiện, con đường, môi trường trong các mỗi quan hệ tương 
tác với nhau và tất cả phải đặt trong hành vi ứng xử, mức rủi ro được chấp thuận bởi 
xã hội. 

- Hệ thống thông tin, điều khiển: Lái xe - xe - đường - môi trường 


Khi xe chạy trên đường, người lái phải đồng thời tiếp nhận và xử lý hàng loạt 
thông tin về xe, đường, môi trường. Hiệu ứng tâm lý, sức khỏe, trình độ kinh 
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Môi trường sống 


Người lái xe 


Phương tiện GT 


` Môi trường giao thông 
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nghiệm của lái xe; tình trạng của đường; thời tiết, tình trạng kỹ thuật của xe...tạo 
nên hệ thống thông tin tổng hợp, tác động tới người lái. Sự tác động đa chiều, 
phức hợp đó chỉ xảy ra trong vài giây. Sau đây là sơ đồ thể hiện mối quan hệ về 
truyền thông tin, xử lý, điều khiển của hệ thống: lái xe, xe, đường và môi trường. 


NGƯỜI LÁI 


Nhận thứcchậm  - 


Phản ứng vô thức 


© 


Thông tin từ xe đến người lái 
Thông tin qua hệ thống điều khiển 


Lượng 
luư thông 


Hình 1.10. Lái xe, xe và đường trong chu trình điều khiến 


lồ 


Môi trường - Đường và 1H toàn giao thông 

Hệ số an toàn tông họp 

Một tuyến đường được coi là an toàn cho xe chạy phải là tuyên đường đêu đặn, 
ít chô gây trên bình đô, trên trắc dọc đê cho phép xe chạy với tôc độ cao trên toàn 
tuyên và chênh lệch tôc độ của hai đoạn tuyên liên kê là không đáng kê. Đê đánh 
giá sự đều đặn của tuyên đường phải lập biêu đô vận tôc xe chạy, xác định hệ sô 
an toàn Kại cho từng đoạn tuyên. 

Hệ số an toàn của các đoạn đường kế tiếp nhau được xác định băng tỉ số giữa 
tôc độ xe chạy an toàn của đoạn đường đang xét trên tốc độ xe chạy an toàn của 
đoạn đường phía trước : 

Kạt = V/V 

Tốc độ xe chạy an toàn là tốc độ của xe đơn chiếc chạy an toàn chỉ phụ thuộc 
vào các yêu tô kỹ thuật của câu và đường, không phụ thuộc vào việc tô chức giao 
thông. Đoạn đường được coi là an toàn khi Kạ có giá trị gân tới 1, có nghĩa là các 
yêu tô kỹ thuật của các đoạn đường liên kê nhau chênh lệch nhau không nhiêu. Đề 
đánh giá mức độ an toàn của tuyên người ta phân loại như sau: 


Hệ số an toàn Kạu >0.8 0.7-0.8 


Đánh giá mức độ An toàn Ít nguy hiểm 


an toàn 


Theo phương pháp này thì để nâng cao hệ số an toàn cho tuyến đường khi thiết 
kế mới hay cải tạo phải đảm bảo nguyên tắc: Không thiết kế các đoạn đường tốt 
xen kẽ các đoạn đường xấu, các yếu tố kỹ thuật của các đoạn đường kế tiếp nhau 
không được chênh nhau quá nhiều. 

Hệ số tai nạn tổng hợp 

Đề thể hiện tất cả các yếu tố của điều kiện đường đến an toàn xe chạy, Giáo sư 
V.F.Babcov (Nga) đã xem xét ảnh hưởng của từng yếu tô của đường, và xác suất 
tương đối của TNGT trên từng đoạn được đánh giá bằng hệ số tai nạn tổng hợp. 
Hệ số tai nạn tổng hợp được xác định bằng tích các hệ số tai nạn thành phần, phản 
ánh ảnh hưởng của các yếu tố riêng biệt như trắc đọc, trắc ngang, tình trạng mặt 
đường... 

Hệ số tai nạn tống hợp được xác định bằng tích các biến cố độc lập: 

Ủ+h = Uy .Uz.U›.Ưa,. . -Ủa 

Trong đó: 

U; - Hệ số xét đến ảnh hướng của lưu lượng xe chạy; 
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U¿ - Hệ số xét đến ảnh hưởng của số làn xe: 

U; - Hệ số xét đến ảnh hưởng của bể rộng phần xe chạy: 

U¿ - Hệ số xét đến ảnh hưởng của bể rộng lề đường; 

Uz - Hệ số xét đến ảnh hưởng của tầm nhìn trên bình đỏ: 

U, - Hệ số xét đến ảnh hưởng của độ dốc dọc; 

U; - Hệ số xét đến ảnh hưởng của bán kính đường cong nằm: 

 - Hệ số xét đến ảnh hưởng của chênh lệch giữa bè rộng cầu và bề rộng mật 
đường xe chạy; 

U - Hệ số xét đến ảnh hưởng của khoảng cách giữa nhà cửa xây dựng đến phần 
xe chạy; 

U¡g - Hệ số xét đến ảnh hưởng của độ bám bánh xe và mặt đường; 

U¡¡ - Hệ số xét đến ảnh hưởng của phần xe chạy có hoặc không phân làn; 

U¿¿ - Hệ số ảnh hưởng của chiều dài các đoạn đường thăng: 

U¡¿ - Hệ số xét đến ảnh hưởng của lưu lượng xe chạy trên đường chính khi qua 
nút ø1ao cùng mức; 

U¡a - Hệ số xét đến ảnh hưởng của lưu lượng xe chạy trên đường phụ khi qua 
nút ø1ao cùng mức. 

Mỗi tham số U; trên có những giá trị khác nhau tuỳ thuộc vào từng yếu tố ảnh 
hường, trong tài liệu nghiên cứu về an toàn giao thông sẽ trình bày chỉ tiết các giá 
trị đó. Sau khi có các giá trị U; ta tính được Uy và kiểm tra xác định điều kiện an 
toàn của tuyến đường qua hệ số tai nạn tổng hợp như sau: 

- Hệ số ru < 15 coi như tuyến thoả mãn các điều kiện về an toàn. 

- Hệ số 15 <Uri¡ < 40 cần thiết phải có biện pháp để cải thiện tổ chức giao 
thông : Sơn vạch phân làn, đặt biển hạn chế tốc độ... 

- Đoạn tuyến có 50 <U+¡¡, yêu cầu tuyến đường cần được nâng cấp, cải tạo. 

Hệ số tai nạn tổng hợp như vậy chưa đề cập dến sự ảnh hưởng của môi trường 
cảnh quan tới an toàn giao thông. Thực tế giao thông cho thấy: với những tuyến 
giao thông quan trọng như đường trục cao tốc thì cảnh quan ven đường có tác 
động rất lớn đến tâm lý, sức khỏe và cảm nhận của ngưởi lái và do vậy cần đưa 
vào I - 2 hệ số tai nạn thành phần để xét tới ảnh hưởng này; đây sẽ là một nội 
dung cần nghiên cứu chuyên sâu của khoa học cảnh quan và an toàn giao thông. 


Quy trình xác định "điểm đen" của Bộ GTVT 


Ngày 02/02/2005 Bộ trưởng Bộ GTVT đã ban hành quyết định số 13/2005/QĐÐ 
- BGTVT về việc “quy định việc xác định và xử lý vị trí nguv hiểm thường xảy ra 
TNGT trên đường bộ đang khai thác” còn gọi tắt là "điểm đen". 
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Theo đó “Điểm đen" là vị trí hoặc một đoạn đường hoặc trong khu vực nút 
giao nguy hiểm mà tại đó thường xảy ra TNGT. 

Điểm đen rõ ràng có quan hệ mật thiết với điều kiện đường, điều kiện xe, người 
tham gia giao thông và điều kiện thời tiết, môi trường cảnh quan khu vực đường. 

Đề xác định một khu vực là điểm đen dựa vào tiêu chí số vụ TNGT và số 
người bị thương. bị chết, mức độ thiệt hại đã xảy ra tại vị trí đó được quy định 
như sau: 

- 02 tai nạn nghiêm trọng (tai nạn có người chết) hoặc 

- 03 vụ tai nạn trở lên, trong đó có 01 vụ nghiêm trọng hoặc 

- 04 vụ tai nạn trở lên, nhưng chỉ có người bị thương. 

Sau khi xác định vị trí nào được cho là điểm đen, tổ chức nghiên cứu hiện trường 
để xác định nguyên nhân gây ra TNGT tại hiện trường do tình trạng cầu đường, tình 
hình tổ chức giao thông, môi trường hai bên đường, tầm nhìn, chiếu sáng ban đêm, 
thời tiết khi xảy ra tai nạn hoặc tình hình điều khiển giao thông, tiễn hành thị sát và 
nghiên cứu hiện trường tại nhiều thời điểm và thời tiết khác nhau. 

Các tai nạn thường xảy ra ngẫu nhiên. Vì là một hậu quả ngẫu nhiên cho nên số 
tai nạn thực tế trên một đoạn đường không đủ độ tin cậy như là một giá trị bất 
biến. Số vụ TNGT thậm chí khác nhau từ năm này sang năm khác cho dù các yếu 
tố khác không thay đổi. Một điểm có thể xảy ra nhiều vụ TNGT hơn điểm khác 
trong một năm điều đó không có nghĩa là nó nguy hiểm hơn các điểm khác. Dể 
giải thích sự ngẫu nhiên này người ta sử dụng phương pháp thống kê. Các vụ 
TNGT thường phân bồ theo quy luật Poat xông (Poisson), số vụ TNGT trong một 
năm là kết quả của quá trình thống kê có thể tính toán giải thích bằng lý thuyết 
thống kê. 

Sau đây chúng ta nghiên cứu kỹ hơn về các cách xác định điểm đen. Phương 
pháp này xem xét 3 thông số tính toán cho mỗi đoạn đường: 

- Tý lệ tai nạn 

- Tân suất tai nạn 

- Chỉ số nghiêm trọng 

Các tham số này đều được so sánh với giá trị tới hạn. Đối với một đoạn đường 
nào đó có ít nhất một thông số cao hơn giá trị tới hạn thì đoạn đường đó được gọi 
là điểm đen. 


q) Tï lệ ti HạH 

R¡= A//m; là tỉ lệ tai nạn trên đoạn đường thứ J trong khoảng thời gian đó. 
Trong đó: 

+ A¡ = Số vụ TN trên đoạn đường thứ j trong một khoảng thời gian xác định. 
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+ mị = đơn vị Triệu km - Phương tiện trên đoạn đường thứ j trong cùng khoang 
thời gian. 
+ R, là giá trị tới hạn của tỉ lệ tai nạn. Đó là tỉ lệ tai nạn trung bình tính toán 
của các đoạn đường cùng loại. 
Theo tỉ lệ tai nạn thì đoạn đường thứ J được xem là một điểm đen nếu Rị > R.. 
b) Tân suất tai Hạn 
Tần suất tai nạn chính là giá trị A; tính ở trên. Một đoạn đường được cho là 
điểm đen khi Tần suất tai nạn của nó lớn hơn giá trị tới hạn, Ai > Ac. Trong đó 
Ac được tính là giá trị trung bình của số vụ TNGT trên các đoạn đường cùng loại. 
e) Chỉ số nghiêm trọng 
Giá trị của chỉ số mức độ nghiêm trọng của đoạn đường thứ ] là: 
Sị= i0 t lí FT: lại 
Trong đó: 
S¡ - mức độ nghiêm trọng; 
lgị¡- số người chết; 
ly; - số người bị thương; 
la; - số vụ chỉ gây ra hư hỏng phương tiện. 
Giá trị tương đối của mức độ nghiêm trọng là : 
QJ = S¡ /A¡, nó có nghĩa là mức độ nghiêm trọng trên một vụ TNGT của đoạn 
tuyên đang nghiên cứu. 
Giá trị trung bình của các đoạn tuyến tương tự nhau được tính bằng công thức: 


SS 


— _I=l 
Vụ = Ề 


Ai 
= 

Một đoạn đường được coi là điểm đen nếu Q¡ > Q. , trong đó Q, là giá trị mức 
độ nghiêm trọng tới hạn và Q„ = Q„vẹ. 

Mức độ quan trọng của các yếu tố trong đánh giá điểm đen là tập trung vào các 
vụ ta! nạn nghiêm trọng hơn là các vụ TNGT nhẹ. 

Phương pháp đánh giá mức độ quan trọng của các yếu tố là sử dụng trọng số 
theo tỉ lệ người chết: người bị thương : Phương tiện hư hỏng = 9:3:] như đã trình 
bày ở trên. 

Như vậy khái niệm điểm đen và quy trình xác định “điểm đen” thật sự còn đơn 
giản và chưa phản ánh hết được nguyên nhân tai nạn, số liệu còn phụ thuộc vào 
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đơn vị khác là Cục cảnh sát giao thông đường bộ& đường sắt cung cấp do đó độ 
chính xác. và quan điểm về xác định nguyên nhân do yếu tố cầu đường còn thiếu. 
Khái niệm "đoạn đường” trong quy trình không chỉ rõ là phân đoạn như thế nảo 
và do đó yếu tô chính gây TNGT ảnh hưởng đến đoạn đó không được xác định rõ 
ràng. Hơn nữa nguyên nhân gây TNGT không được xem xét trên bình điện tổng 
quát mà chỉ căn cứ vào các quan sát hiện trường của người thực hiện do đó việc 
xác định nguyên nhân và để ra các giải pháp khắc phục điểm đen sẽ mang nhiều 
yếu tố chủ quan. Các phương pháp xác định điểm đen thường chỉ đưa ra vị trí nào 
có tỉ lệ TNGT lớn hơn mức trung bình cần phải nghiên cứu. Việc nghiên cứu sẽ là 
đơn lẻ cho từng vị trí. không mang tính tổng quát và chưa đảm bảo chính xác vì 
các nguyên nhân căn bản chưa được chỉ ra. 

Để có các giải pháp trong ngắn hạn. trung hạn và dài hạn cần phải có số liệu 
thống kê đầy đủ đề từ đó không những tìm được nguyên nhân hiện tại gây TNGT 
mà còn dự đoán. cảnh báo khả năng xảy ra TNGT trong tương lai khi một đoạn 
đường, một tuyến đường, hoặc một điểm, một nút giao nào đó thay đôi thiết kế, 
thay đổi môi trường giao thông nói chung mà các yếu tô thay đổi làm cho xác suất 
xảy ra TNGT tăng lên. 

Các nghiên cứu về an toàn giao thông hầu như cũng chưa chú ý đúng mức tới 
tác động tâm lý, ảnh hưởng sức khỏe của môi trường cảnh quan đường tới lái xe 
và người tham gia giao thông. Thực tế cho thấy tác động ảnh hưởng này rất quan 
trọng. Lai xe trong môi trường êm dịu, hài hòa thường Ít mệt mỏi, người lái tỉnh 
táo. cảm nhận được sự thoải mái, thư thái khi điểu khiến xe chạy trên đường. 

Các tác động vẻ thị giác như hình ảnh phối cảnh, hiệu ứng quang học của 
đường sẽ được thảo luận ở chương sau. 


1.4. KIẾN TRÚC CẢNH QUAN VÀ MỸ HỌC CÔNG TRÌNH 


1.4.1. Khái niệm chung 

Kiến trúc cảnh quan cùng cảnh quan mỹ học là một khoa học tổng hợp nhằm 
tạo ra những công trình mỹ thuật và vẻ đẹp cảm nhận được bởi cộng đồng. 

Thuộc tỉnh mỹ học của các công trình giao thông vận tải không chỉ đơn thuần 
tạo hiệu ứng tâm lý cho con người mả còn mang trong nó thông điệp của cả một 
thế hệ, giá trị trường tôn và tăng hiệu quả an toàn cho hoạt động giao thông. 

Trách nhiệm của các nhà kiến trúc cảnh quan: 

Nội dung của thiết kế đường bao gồm: thiết kế kiến trúc, thiết kế kết cấu, thiết 
ké thi công. 

Trên cơ sở tích hợp các kiến thức về khoa học tự nhiên, xã hội; nhà kiến trúc 
cảnh quan đồng thời phải tích hợp trong tác phâm của mình các yếu tố tác động 
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tương hỗ của môi trường, mỹ học và xây dựng cả trên phương diện quy hoạch và 
trong các công trình cụ thê. 

Kiến trúc cảnh quan trong giao thông vận tải 

Thiết kế kiến trúc cảnh quan các công trình giao thông là nhằm mục đích: 

- Bảo đảm sự đi lại an toàn của cộng đồng 

- Quản lý các nguồn tài nguyên đất, không khí, nước, phong cảnh, văn hóa, lịch sử. 

- Làm giảm nhẹ các tác động bất lợi đến môi trường và văn hóa cộng đồng. 

- Tích hợp mạng lưới giao thông với cảnh quan và các công trình kế cận 

- Làm tăng thêm chất lượng thâm mỹ của hệ thống công trình giao thông. 

An toàn là đòi hỏi hàng đầu đối với công trình đường. Công trình giao thông 
chỉ an toàn khi được thiệt kê thỏa mãn tiêu chuân về thiết kê hình học, kêt câu. mà 
còn phải hài hòa với cac yếu tố tự nhiên, tạo nên tâm lý tin cậy, thoải mái cho 
người điều khiển phương tiện và người tham gia giao thông. 

Quản lý tt nguồn tài nguyên đất, nước, không khí, phong cảnh, văn hóa, lịch 
sử là nhằm mục đích xây dựng và phát triển bền vững toàn hệ thống. 

Giảm nhẹ tác động bất lợi: trong quá trình hình thành và triển khai các dự án 
đường ô tô; nhà quản lý, kỹ sư tư vấn xây dựng phải tiên lượng, đánh giá và thực 
hiện các giải pháp công nghệ thích hợp để giảm nhẹ các tác động bât lợi của môi 
trường và nên văn hóa của cộng đồng. 

Tích hợp hệ thống giao thông và cảnh quan là nhằm định rõ phạm vi ảnh 
hưởng và tác động tương hỗ giữa công trình đường với cảnh quan, công trình kê 
cận. Các cảnh quan công trình này dĩ nhiên hiện hữu trước khi dự án đường ô tô 
được thực hiện. Phải xem xét công trình đường như là một bộ phận hài hòa với 
cảnh quan, yêu cầu áp dụng các giải pháp thiết kế thích hợp để hạn chế. giảm 
thiểu các tác động bắt lợi, tôn tạo những giá trị kiến trúc thâm mỹ cho môi trường 
cảnh quan. 

Tăng cường chát lượng thẩm mỹ của khu vực đường 

Hiệu ứng thị giác đối với cảnh quan đường ô tô trong các điều kiện không gian, 
thời gian, thời tiết khí hậu khác nhau là một nội dung đặc biệt quan trọng trong 
vạch tuyên, bô trí công trình, cây xanh, chiêu sáng. 

Hành lang đường bộ 

Quan điểm thiết kế kiến trúc cảnh quan luôn gắn liền với khái niệm về hành 
lang đường bộ bởi vì: với một công trình đường cụ thể, mọi hiệu ứng kiến trúc 
cảnh quan phải được xem xét đánh giá trong một phạm vị trường nhìn và sự tác 
động tương hỗ nhất định; phạm vi đó là hành lang đường bộ. 


Hành lang đường bộ dối với đường đô thị: rất nhiều công trình đô thị cùng tác 
động tương hỗ với kiến trúc cảnh quan đường phố trong một không gian chật hẹp. 
Chính vì lẽ đó thiết kế đường dô thị phải tuân thủ những nguyên tắc cơ bản: 

- Sự đồng thuận, tránh xung đột lợi ích, văn hóa, xã hội với cộng đồng 

- Giảm thiểu tác động bất lợi tới cư dân đô thị như tiếng ồn, rung động, ô nhiễm 
không khí... 

- - Cần đảm bảo sự hài hòa về kiến trúc không gian, màu sắc công trình 

- Đặc biệt chú ý hiệu ứng cây xanh, chiếu sáng trong tông thê cây xanh chiều 
sáng đô thị. 

- Bảo đảm cao độ san nên hợp lý. 

Dường ngoài đô thị có những đặc điểm khác biệt với đường đô thị về không 
gian. trường nhìn, môi trường cảnh quan tự nhiên; bởi vậy cần chú ý nguyên tặc 
thiết kế hài hòa với điều kiện tự nhiên. tránh xung đột, phá vỡ các yếu tố tự nhiên 
ôn định, nhăm bảo đảm duy trì. tôn tạo vẻ đẹp vốn có của môi trường cảnh quan. 

Kiến trúc cảnh quan đường ô tô là một ngành khoa học rộng lớn. phức tạp và 
sẽ được nghiên cứu trong một giáo trình chuyên sâu. Tài liệu này đề cập những 
nguyên tặc cơ bản trong thiết kế xây dựng công trình đường nhằm báo vệ phát 
triển môi trường cảnh quan. 


Hình 1.11. Đường ở Hà Giang 


Hình 1.12. Đường ở Jakarta. Indonesia 


1.4.2. Đánh giá mỹ học, cảnh quan dự án đường ô tô 


Đánh giá mỹ học, cảnh quan đường ô tô (Landscapc & Acstheticcs AsscssmenI, 
LAA) là nhằm xác định các vấn đề liên quan thuộc phạm vi hành lang đường và là 
một trong những cơ sở đề đánh giá chất lượng dự án đầu tư xây dựng đường. 

Ở Việt Nam việc đánh giá mỹ học cảnh quan dự án đường ô tô đến nay vẫn 
chưa được để cập; tuy nhiên, cùng với sự phát triển của cơ sở hạ tầng giao thông 
vận tải, sự nghiệp phát triển hệ thống đường cao tốc và khoa học đường ô tô. nội 
dung này cần thiết phải được đưa vào giáo trình và quy phạm xây dựng đường 
trong những năm tới. 

Mục tiêu của LAI: 

- Xác định những vấn đề mỹ học cảnh quan sẽ tác động vào các đặc trưng công 
trình hoặc chi phí dự án. 

- Bảo đảm đáp ứng các yêu câu quy định về về mỹ học cảnh quan của hành 
lang đường bộ. 

- Xác định các vấn đề phát sinh liên quan đến lĩnh vực kiến trúc, vật liệu xây 
dựng của dự án 

- Xác định những vấn đề liên quan về màu sắc công trình, thiết bị và màu sắc 
tổng hợp. 
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- Các chủ đề thiết kế 

- Thông báo cho các bên liên quan về khả năng chia sẻ kinh phí. Thu thập các 
thông tin cần thiết để lập tổng mức đầu tư. 

Tiến trình đánh giá LAA được thê hiện qua các bước sau: 

HT: xác định hành lang đường bộ 

I2: Khảo kiểm hành lang 

J33: xác định các tài sản. trách nhiệm pháp lý và cơ hội cho đầu tư, xây dựng 

l4: đánh giá hiệu ứng của hành lang đường đối với sự thay đổi. quá trình thi 
công dường 

I3Š: Lập báo cáo đánh giá 

L,. Xác định hành lang đường bộ 

Hành lang đường trong đánh giá mỹ học, cảnh quan liên quan mật thiết tới 
trường nhìn, khả năng cảm nhận thẩm mỹ và thường không trùng hợp với hành 
lang lộ giới của đường. Các đặc trưng tác động dến việc phân định ranh giới của 
hành lang là các công trình kiến trúc. chúng có thê là nút giao lập thê, cầu, các 
trung tâm thương mại... và được thừa nhận bởi cư dân địa phương. 

2. Khảo kiểm hành lang đường 

Khảo kiểm hành lang đường là quá trình thu thâp các dữ liệu thể hiện điều kiện 
thực tế và bối cảnh chung của hành lang đường. gồm các nội dung cụ thể sau: 

~ Thị sát đạng hình học của hành lang; với dường đô thị thì hành lang thường bị 
giới hạn bởi các vật kiến trúc như tường chống ồn, tường phòng hộ... 

- Địa mạo: đường ô tô chạy qua các khu vực có địa hình, địa mạo khác nhau, 
nó có thê xung đột hoặc hài hòa với các vếu tố tự nhiên. 

- Vùng lân cận: sự xuất hiện, tồn tại của đường ô tô ảnh hưởng to lớn đến cảnh 
quan, địa lý, môi trường khu vực lân cận và rất cần thiết phải xem xét mỗi quan 
hệ ảnh hưởng này. 

- Bồi cảnh văn hóa: đây là yếu tô bao trùm dự án đường, cảnh quan mỹ học của 
khu vực, nó chịu nhiều ảnh hưởng bởi khí hậu, thời tiết và biến đổi theo không 
gian, thời gian và là sự phản ánh của các công trình mang đặc trưng văn hóa chủ 
đạo của cộng đồng. 

3. Xác định các tài sản, trách nhiệm pháp lý và cơ hội 

- Tài sản về mỹ học, cảnh quan trong giai đoạn khảo kiểm liên quan đến các 
yếu tố về tuyến, địa mạo, các công trình tự nhiên, nhân tạo thuộc hành lang và 
vùng cận thuộc; đây là những đữ liệu đặc biệt quan trọng phục vụ thiết kế đường. 
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- Trách nhiệm pháp lý: thể hiện qua các khả năng xung đột lợi ích với chủ Sở 
hữu và cộng đồng; sự ảnh hưởng của công trình đường đến phong tục, tập quán, 
truyền thống và phải được dự kiến. xử lý thích hợp để tạo được sự đồng thuận của 
cộng đồng. 

- Cơ hội: là những ảnh hưởng (vật thể và phi vật thể) có ý nghĩa, tác động tích 
cực tới sự phát triển của khu vực liên quan; những tác động này cần được năm bắt 
và khai thác như là những cơ hội của cộng đồng nhở dự án đường mang lại. 

4. Hiệu ứng tác động của xây dựng công trình đến hành lang đường bộ 

Đánh giá hiệu ứng tác động là một nội dung khá phức tạp. Đánh giá mỹ học 
cảnh quan đường phải làm rõ các khả năng: 

- Tác động đến phân bồ dân cư 

- Chất lượng cảnh quan, núi đồi, sông, hồ, ... khung cảnh chung 

- Sự thay đổi diện mạo chung toàn khu vực 

5. Lập báo cáo đánh giá về mỹ học, cảnh quan 

Đây là tải liệu rất quan trọng trong phê duyệt dự án đầu tư, cùng với báo cáo 
đánh giá tác động môi trường là cơ sở cho các bước thiết kế tiếp theo. Ví dụ: niễu 
trong hành lang đường có các công trình (nhân tạo và tự nhiên) có giá trị quan 
trọng về mỹ học cảnh quan được xác định trong bước đánh giá thì bước thiết kế 
kỹ thuật phải có giải pháp cụ thể để bảo vệ, giữ gìn, tôn tạo. 

1.4.3. Quy hoạch tổng thể về mỹ học, cảnh quan 


Giới thiệu chung: Quy hoạch tông thể về mỹ học, cảnh quan (Landscape 
Aesthetics Master Plan, LAMP) là một công cụ quan trọng dễ quản lý chất lượng 
và quá trình phát triển cảnh quan; vừa có chức năng định hướng và thông tin tới 
cộng đồng về quy mô, tiến trình yêu cầu quân lý, bảo trì tôn tạo kiến trúc cảnh 
quan trong hành lang đường bộ. 

Mục tiêu của LAMP: 

Định hướng và quản lý hệ thống phức hợp của quá trình phát triển cảnh quan. 

Bảo đảm chất lượng mỹ học cảnh quan của hành lang đường, đáp ửng các yêu 
cầu quy định của pháp luật. 

Phối hợp hài hòa về kiến trúc cảnh quan. vật liệu, màu sắc của các công trình tự 
nhiên và nhân tạo. 

Thiết lập các mảng chú đề thiết kế thuộc phạm vi tác động của hành lang. 


Là cơ sở đề tính toán đầu tư xây dựng và kêu gọi nguồn vốn. 
Tiến trình lập LAMP 
Tiến trình lập LAMP gồm 3 bước: 
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!ước 1: Nghiên cứu nội dung hồ sơ đánh giá mỹ học cảnh quan (LAA) 

Tiến hành nghiên cứu sử dụng các kết quả ở bước đánh giá mỹ học cảnh quan 
để xác định rõ các mục tiêu thiết kế, những vấn đẻ cốt lõi cần giải quyết như: 

+ Hiệu ứng thị giác; 

+ Những khu vực cần che chắn; 

+ Tường chống ôn; 

+ Khu vực yêu câầu cây xanh; 

+ Khu vực yêu cầu được xử lý, bảo tÔn...; 

+ Các tác động tương hỗ; 

+ Vấn đề tôn tạo, bảo vệ môi trường. 

Bước 2: Thiết lập đề cương cụ thê để phát triển và thiết kế cho hành lang 
dường và thiết lập các mảng quy hoạch như: mảng màu sắc, mảng hoàn thiện, 
mảng tín hiệu, mảng cấu trúc chỉ tiết, mảng vật liệu - cây trông... 

Máng màu là sự phân tích lựa chọn phối kết màu sắc tao nên sự hài hòa của 
hành lang đường. 

Mang hoàn thiện nhăm quân lý màu sắc tự nhiên vốn có, phục hồi các bề mặt 
bị phá hoại. 

Mảng các công trình tín hiệu. chỉ dẫn giao thông, hàng rào hộ lan, chiếu 
sáng...cần phải được xem xét bố trí hài hòa với các công trình khác. 

Mảng hệ thống các kết cầu công trình cụ thể bao gồm tường chăn. cầu vượt, 
phần xe chạy, đải phân cách, đường đi bộ, các nút, đảo dẫn hướng... cần nghiên 
cứu thiết kế về quy mô, mỹ thuật kiến trúc tương hợp với yêu cầu chung về mỹ 
học cảnh quan đường và xung quanh. 

Mảng vật liệu, cây xanh cần được cân nhắc, hoạch định một cách hợp lý đề vừa 
bảo đảm sử dụng được vật liệu tại chỗ, vừa đáp ứng các yêu cầu bảo vệ môi 
trường, phòng hộ và trang trí 

Bước 3: Phân vùng hành lang đường bộ 

Phân vùng và phát triển các vùng hành lang hợp lý là yếu tố bảo đảm cho sự 
phát triển bền vững của hành lang đường bộ. Các vùng nói chung bao gồm các 
công trình kiến trúc, các thiết bị của đường, các công trình phụ trợ, các thiết bị 
bảo vệ, điều khiển giao thông và hệ thống cây xanh. Trong quy hoạch về mỹ học 
cảnh quan. các vùng đều được bố trí sao cho thỏa mãn yêu cầu cao về kiến trúc, 
trang trí, mỹ học đạt tới sự hải hòa của hệ thống công trình nhân tạo và cảnh quan 
thiên nhiên. 
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Chương 2 


BẢO VỆ, TÔN TẠO CẢNH QUAN 
KHI THIẾT KẾ BÌNH ĐÔ, TRÁC DỌC, TRẮC NGANG 
TRONG THIẾT KẾ ĐƯỜNG 


2.1. QUAN ĐIỂM BẢO VỆ CẢNH QUAN TRONG VIỆC XÁC ĐỊNH CÁC 
ĐIỂM KHỐNG CHẾ KHI THIẾT KẾ BÌNH ĐỔ ĐƯỜNG 


Đường là một công trình tổ hợp đặc biệt, nhằm phục vụ giao thông vận tải an 
toàn, thông suốt, êm thuận, tiết kiệm, mỹ quan. Đường còn là một công trình kiến 
trúc đồ sộ, tồn tại hàng trăm, hàng ngàn năm, được hàng triệu triệu người sử dụng. 
Chính vì vậy không thể quan niệm đơn giản đường là một không gian phục vụ 
giao thông đơn thuận mà là môi trường làm việc của lái xe. người tham gia giao 
thông, là không gian sống, sinh hoạt, cảm nhận thẩm mỹ của cộng đồng. 

Dự án đường ô tô không những phải được triển khai thực hiện trên cơ sở luận 
chứng kinh tẾ - kỹ thuật chặt chẽ mà còn phải được cân nhắc đánh giá kỹ lưỡng về 
hiệu quả tác động môi trường và môi trường cảnh quan. Ở các nước phát triển. 
thiết kế kiến trúc cảnh quan đường rất được chú trọng; ở Mỹ, nội dung đánh giá 
tác động đối với môi trường cảnh quan được đưa vào trong luật của Liên bang: 
tuy nhiên ở Việt Nam và nhiều quốc gia đang phát triển nội dung này chưa được 
chú ÿ đúng mức. 

Công trình đường được thiết kế, xây dựng với chức năng chính là phục vụ giao 
thông. Ngoài những tác động to lớn đến môi trường tự nhiên dọc tuyến trong quá 
trình thi công, khai thác; bản thân công trình đường phải được xem xét như một 
công trình kiến trúc thực sự làm hài hòa, tôn tạo và tô điểm cho cảnh quan khu 
vực. Có thê kế đến các nhiệm vụ sau đây của thiết kế cảnh quan: 

- Kết hợp hài hoà giữa các yếu tố của tuyến để đảm bảo cho xe chạy thuận lợi. 
an toàn với tốc độ cao. 

- Đảm bảo tầm nhìn và hiệu ứng thị giác tốt cho lái xe, bảo đảm cho lái xe và 
hành khách có trường nhìn và hướng nhìn đúng, tạo được cảm giác êm thuận. 
Tâm nhìn và hướng nhìn phải đủ để người lái xe không bị bất ngờ trước các điều 
kiện bất lợi về đường và kịp thời thay đổi chế độ chạy xe. Đường và dải đất bên 
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đường phải được thiết kế bố trí các vật kiến trúc có tính định hướng như trồng 
cây. biển chỉ dẫn đề người lái dự cảm kịp thời sự thay đổi hướng tuyến. 

- Định tuyến và các yếu tố của tuyến sao cho không sinh ra các chỗ sai lệch về 
quang học, làm cho người lái tránh được ảo giác là có các chỗ thay đôi đột ngột, 
mẻo mó, 

- Đám bảo tuyến kết hợp hài hoà với địa hình, cảnh quan tự nhiên của địa. 
phương đề tạo tâm lý êm thuận, tiện nghi cho người tham gia giao thông. hạn chế 
các tác động bất lợi tới môi trường sinh thái, môi tr ường sống của cộng đồng. 

- Bảo vệ các di tích lịch sử văn hoá, các vùng đất lâm, nông nghiệp, các nguồn 
nông lâm sản quý, hạn chế đến mức thấp nhất các ảnh hưởng xấu của đường tới 
môi trường như rung động, bụi, tiếng Ôn. 


- Tôn tạo và phát triển cảnh quan hai bên đường và khu vực liên quan bằng giải 
pháp trồng cây thấm mỳ, cây bóng mát. Hoàn trả cảnh quan sau khi thi công; có 
biện pháp gia cố thâm mỹ các mái ta luy đào. Công trình đường nhất là đường cấp 

cao cân phải là một công trình kiến trúc mỹ thuật thực sự. 


Hình 2.1. Đường CTÌ TA Merrit “(000 New York, ch Trân Phú, Nha Trang 
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Hình 2.2. Đường được 
xây dựng hài hòa với 
cảnh quan, Theo 
ByeondRoad$.eom 


ĐÀ, 


Trước khi định tuyến, người kỹ sư cần xác định các điểm khóng chế trên bình 
đồ. Điểm khống chế là điểm hoặc khu vực. tại đó tuyến bắt buộc phải tránh hoặc 
phải đi qua; đó là các vị trí: 

- Các vị trí có yêu cầu coi đường là yêu tố kích thích phát triển. như các đô thị 
đang xây dựng, các cụm dân cư vùng sâu vùng xa. các điểm khai thác khoáng. 
lâm ngư hải sản, các điểm thu hút vả truyền tải địch vụ như khu du lịch v.v. 

- Các vị trí yêu cầu đường phải đi qua ở những cự ly xác định để vừa phục vụ 
nhu cầu đi lại, giao lưu, vừa hạn chế những tác động bất lợi trong quá trình khai 
thác như tiếng ồn, bụi, xung đột giao thông... 

- Các vị trí giao cắt hoặc tiếp cận với các công trình hiện hữu, 

- Các vị trí bảo tồn tự nhiên hoặc nhân tạo, 

- Các công trình, di tích lịch sử đã xếp hạng, 

- Các công trình kiến trúc mỹ thuật có giá trị, 

- Các công trình đân dụng, công nghiệp, quốc phòng, 

- Các khu vực tiềm ấn hoặc dự báo tài nguyên quý 

- Các khu vực khảo cô học 

- Các khu vực đang có tranh chấp về chủ quyên, 


- Các khu vực có câu trúc địa chât phức tạp. 


2.2. THIẾT KẾ BÌNH ĐỒ TUYẾN 
2.2.1. Phương hướng tuyến 


Việc chọn phương hướng tuyến phụ thuộc vào điều kiện kinh tế kỹ thuật, tuy 
nhiên trong điều kiện cho phép nên chọn tuyến càng bám sát với đường chim bay 
càng tốt... Để chọn một cánh tuyến đảm bảo tính tiện nghi và an toàn nên cân 
nhắc hai trường hợp như sau: 

Phương hướng của tuyến có thể gây chói mắt cho người lái xe (trên hành trinh 
vào thời gian ban ngày) bởi ánh sáng mặt trời. Ví dụ như cánh tuyến theo hướng 
Đông - Tây là hướng mặt trời mọc và lặn, đặt tuyến theo hướng này gây bắt lợi 
cho người lái xe suốt thời gian ban ngày và trong tất cả các mùa trong năm, đặc 
biệt là vào mùa hè ở nước ta. Trong trường hợp bắt khả kháng phải chọn hướng 
tuyến theo hướng này cần có biển cảnh báo cho người lái xe. 

Hướng tuyến vuông góc với hướng gió thịnh hành cũng tác động không tốt 
đến các xe tải thùng kín (chạy không tải) và các loại xe khách lớn. Đối với 
những tuyến đường có lưu lượng xe các loại trên lớn, không nên chọn tuyến theo 
hướng này. Trong trường hợp bất khả kháng, cô găng đặt tuyến ở những sườn đồi 
chắn gió. 
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Trồng cây bóng mát, tán lá rộng vừa có tác dụng điều hòa khí hậu cho các khu 
vực khô nóng, nhiệt đới vừa có tác dụng hạn chế bức xạ nhiệt cho mặt đường, 
công trình, và bảo vệ sức khỏe cho lái xe. 

2.2.2. Những yêu cầu chung đổi với tuyến trên bình đồ 

- Dảm bảo các yếu tố của tuyến như bán kính tối thiểu đường cong năm. chiều 
dài đường cong chuyển tiếp. độ dốc dọc lớn nhất khi triển tuyến, ... không vi 
phạm những quy định về trị số giới hạn di với cấp đường thiết kế. 

- Đảm bảo tuyến đường phù hợp và hài hòa với địa hình tự nhiên để khối lượng 
đào đắp nhỏ, bảo vệ cảnh quan thiên nhiên. 

- Xét yếu tố tâm lý người lái xe và hành khách đi trên đường, không nên thiết 
kế đường có có những đoạn đường thăng quá dài (lớn hơn 4km) gây tâm lý mất 
cảnh giác và gây buồn ngủ đối với lái xe, ban đêm đèn pha ô tô làm chói mắt xe 
ngược chiều. 

- Cố găng sử dụng tiêu chuẩn hình học cao: như bán kính đường cong, đoạn 
chêm giữa các đường cong, chiều dài đường cong chuyên tiếp khi điều kiện địa 
hình, kinh tế kỹ thuật cho phép. 

- Dảm bảo tuyến là một đường không gian đều đặn, êm thuận, trên hình phối 
cảnh tuyến không bị bóp méo, gãy khúc. Phối hợp hải hoà giữa các yêu tô tuyến 
trên bình đỗ, trắc đọc, trắc ngang, giữa tuyến và công trình và giữa các yếu tố đó 
với địa hình, cảnh quan môi trường xung quanh. 

2.2.3. Những nguyên tắc cơ bản khi định tuyến 

1. Định tuyến phải bám sát đường chim bay giữa hai điểm khống chế, thỏa 
mản các yêu câu, các vị trí khống chế. 

2. Thiết kế nền đường phải đảm bảo cho giao thông thuận lợi, đồng thời phải 
tuân theo mọi quy định về tiêu chuẩn kỹ thuật của tuyến. 


nhưỡng. thuỷ văn. địa chât (như đâm lãy. đât yêu. khe xói. sụt lở. đá lăn, kaster... 
dễ đam bảo cho nên đường được ôn dịnh, vừng chắc, giảm thiêu yêu câu xử lý k 
thuật phức tạp. 


3. Khi định tuyên, nêu có thê được. nên tránh đi qua những vị trí bât lợi về thô 


4. Không nên định tuyến qua khu đất đai có giá trị đặc biệt như các khu lâm, 
nông sản quý, các khu bảo tổn, vùng kinh tế đặc thù; cố gắng ít gây xung đột, ảnh 
hưởng đến quyên lợi của những người sử dụng đất. 

5. Khi tuyến giao nhau với đường sắt hoặc đi song song với đường sắt cần phải 
tuân theo quy trình của Bộ GTVT về quan hệ giữa đường ô tô và đường sắt (vị trí 
giao phải ở ngoài phạm vi ga, đường dồn tàu, cửa hầm đường sắt, ghi cô họng, 
các cột tín hiệu vào ga, góc giao > 435Ÿ...). 
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6. Khi chọn tuyến qua thành phố, thị trấn thì cần chú ý đến quy mô và đặc tính 
của giao thông trên đường, lưu lượng xe khu vực hay xe quá cảnh chiếm ưu thé. 
số dân và ý nghĩa về chính trị, kinh tế văn hoá, xã hội của đường để quyết định 
hướng tuyến hợp lý nhất. 

7. Khi qua vùng đồng bằng cần vạch tuyến thăng, ngắn nhất, tuy nhiên tránh 
những đoạn thắng quá dài (> 3 - 4km) có thể thay bằng đường cong có bán kính 
>1000m, tránh dùng góc chuyển hướng nhỏ. 

8. Khi đường qua vùng đồi nên dùng các đường cong có bán kính lớn uốn theo 
địa hình tự nhiên. Bỏ qua những uốn lượn nhỏ và tránh tuyến bị gãy khúc về bình 
đồ và trắc dọc. 

9, Qua vùng địa hình đồi nhấp nhô nối tiếp nhau, tốt nhất nên chọn tuyến là 
những đường cong nối tiếp hài hoà với nhau, không nên có những đoạn thắng 
chêm ngắn giữa những đường cong cùng chiều, mức độ chênh lệch của bán kính 
các đường cong kế tiếp nhau không được vượt quá các giá trị cho phép. 

10. Khi tuyến đi theo đường phân thuỷ, điều cần chú ý trước tiên là quan sát 
hướng của đường phân thuỷ chính và tìm cách nắn thắng tuyến trên từng đoạn, 
chọn những sườn đồi ổn định và thuận lợi cho việc đặt tuyến, tránh những mỏm 
cao và tìm những đèo thấp đề vượt. 

11. Khi tuyến đi trên sườn núi, mà độ dốc và mức độ ôn định của sườn núi có 
ảnh hưởng đến vị trí đặt tuyến thì cần nghiên cứu tổng hợp các điều kiện địa 
hình, địa chất và thuỷ văn để chọn tuyến thích hợp. Nếu tôn tại những đoạn sườn 
dốc bắt lợi về địa chất, thuỷ văn như sụt lở, trượt, nước ngầm.... cần cho tuyến di 
tránh hoặc cắt qua phía trên. 

12. Khi triển tuyến qua đèo thông thường chọn vị trí thấp nhất, đồng thời phải 
dựa vào hướng chung của tuyến và đặc điểm của sườn núi để triển tuyến từ đỉnh 
đèo xuống hai phía. 

Đối với những đường cấp cao nếu triển tuyến qua đèo gặp bất lợi như sườn núi 
không ôn định hoặc các tiêu chuẩn kỹ thuật về bình đồ, trắc dọc quá hạn chế 
không thoả mãn thì có thể xem xét phương án hầm. Tuyến hầm phải chọn sao 
cho có chiều dài ngắn nhất và năm trong vùng ổn định về địa chất, thuỷ văn. 

13. Khi tuyến đi vào thung lũng các sông suỗi nên: 

- Chọn một trong hai bờ thuận với hướng chung của tuyến, có sườn thoải ồn 
định, khối lượng công tác đào đắp ít. 

- Chọn tuyến đi trên mực nước lũ tính toán 


- Chọn vị trí thuận lợi khi giao cắt các nhánh sông suối: nếu là thung lũng hẹp 
tuyến có thể đi một bên hoặc cả hai bên với một hoặc nhiều lần cắt qua khe suối, 
lý do cắt qua nhiều lần một dòng suối thường là khi gặp sườn dốc nặng, vách đá 
cao, địa chất không ồn định (sụt, trượt, ....) 
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14. Vị trí tuyến cắt qua sông suối cần chọn những đoạn suối thăng có bờ và 
dòng ồn định. điều kiện địa chất thuận lợi. 

I5. Trường hợp làm đường cấp cao đi qua đầm. hỗ hoặc vịnh cần nghiên cứu 
D 2hương án cắt thăng bằng cách làm cầu hay kết hợp giữa cầu và nền đắp nhằm rút 
ngăn chiều đài tuyến. 


Ihình 2.3. Làm câu cạn đê tránh can thiệp vào địa hình, cạnh guan tự nhiên 


2.2.4. Các đoạn tuyến thăng trên bình đồ 


Tuyến thăng thường được thiết kế trong các trường hợp qua vùng đồng bằng. vùng 
thung lũng rộng, đoạn có cầu lớn, cầu vượt và hầm. Đường thăng có ưu điểm là 
hướng tuyến rõ ràng, tuyến ngắn, đo đạc đơn giản; nhưng đường thăng quá dài, cảnh 
quan đơn điệu, thường làm cho lái xe mệt mỏi, dễ vượt tốc độ quy định, đễ chủ quan 
ước lượng cự ly thường sai, đồng thời gây loá về ban đêm do đèn pha của xe đi 
ngược chiều. Dường thăng dài cũng khó thích hợp với địa hình thay đối, làm mắt sự 
hài hoà của tuyến với môi trường. Tất cả các bất lợi trên làm cho đoạn tuyến thăng 
quá dài trở thành đoạn tuyến không an toàn cho xe chạy với tốc độ cao. Theo các 
nghiên cứu thực nghiệm ở nước ngoài cho thầy đoạn tuyến thắng càng dài. tai nạn 
cảng nhiều, hơn nữa tốc độ chạy xe đến cuối đoạn cảng cao. 

Do vậy, các quy trình thiết kế đường Việt Nam quy định nên tránh thiết kế 
doạn tuyến thăng dài quá 4km đối với đường cao tốc, trong các trường hợp này 
nên thay bằng các đường cong góc chuyển hướng nhỏ và bán kính lớn (R từ 5000 
đến 15.000m). 
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Cộng hoà LB Đức và Nhật Bản cũng quy định: chiều đài (tính bằng m) tôi đa, 
đoạn thích hợp lấy bằng 20 lần tốc độ xe chạy (tính bằng km/⁄h). Quy định này 
dựa vào thời gian xe chạy vào khoảng 72s. 

Tuyến thăng quá ngắn cũng không cho phép vì làm điều kiện chạy xe thay đối 
nhiều và không có đủ chỗ bố trí đoạn chêm nối tiếp giữa các đường cong. Theo kinh 
nghiệm thì chiều dài tối thiểu các đoạn thăng giữa hai đường cong cùng chiêu là 6V 
và giữa hai đường cong ngược chiều là 2V. Trong đường cong tròn cùng chiêu do 
phải liên tục lái vòng cùng chiều, người lái xe khó năm được tác dụng của lực quán 
tính, lực ly tâm tăng lên liên tục, nên quy định chiều đài đoạn thăng phải dài hơn so 
với đoạn thăng chêm tối thiểu giữa hai đường cong tròn ngược chiều. 

Trên quan điểm thị giác và an toàn, CHLB Đức còn quy định quan hệ giữa 
chiều dài đoạn thắng L(m) và bán kính đường cong R(m) nối tiếp với đường 
thăng đó; nói chung, quan hệ tối thiểu là: R > L 


2.2.5. Bồ trí hài hòa bình đồ tuyến với địa hình tự nhiên 


Muốn đảm bảo cho người lái xe có thể chạy xe với tốc độ cao, người thiết kế 
phải đảm bảo trước hết là tầm nhìn, sau đó phải tạo một tuyến đường đều đặn, 
không bị bóp méo quang học, không gây các ảo giác, làm cho người lái yên tâm 
không tự nhiên giảm tốc. 

Phải quan niệm người lái nhìn con đường từ một độ cao mắt 1,20m hoản toản 
khác với ta nhìn bình đồ. Khi nhìn xa dưới một góc độ nhỏ, đường càng biến 
dạng: hình tròn trên bình đồ biến thành hình elip, mặt đường như hẹp hơn; tất cá 
những điều đó làm cho người lái xe hiểu sai tình huống: lúc thì giảm tốc không 
cần thiết, lúc lại tăng tốc để lấy động năng một cách sai lầm dễ gây tai nạn. Tốc 
độ càng cao, tầm quan sát càng xa, ảo giác càng lớn, càng phải chú ý thiết kế 
quang học. Vì vậy các tiêu chuẩn mới TCVN 5729:1997 và 4054:2005 đều đề cập 
đến vấn đề phối hợp các yếu tố của tuyến. 

Đề tránh các sai lệch về thị giác trong khi thiết kế nên theo các khuyến cáo 
sau đây: 

Số lượng các đường cong đứng và đường cong nằm nên bố trí bằng nhau: khi triển 
tuyến trên vùng đôi thoải, thường bố trí tuyến thăng trên bình đỗ, nếu cắt dọc lại cô 
găng đi bao thì đường cong đứng nhiều hơn đường cong nằm, tuyến sẽ nhấp nhô có 
nhiều chỗ không đảm bảo tầm nhìn, không rõ hướng đi tiếp tục của tuyến. Đỉnh 
đường cong đứng nên trùng với đỉnh đường cong băng. Tuyến có quá nhiều đường 
cong trên bình đồ tạo cảm giác đi quanh co, lái xe không an tâm phải giảm tốc. 

- Đảm bảo một tỷ lệ giữa chiều dài đoạn thắng và chiều dài đoạn cong: đường 
cong ngắn nằm giữa hai đoạn thắng dài và góc chuyển hướng càng nhỏ thì trị số 
bán kính cong sử dụng lại càng phải lớn: 
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Lựa chọn bán kính đường cong bằng phù hợp với góc chuyền hướng 


Bán | Khi tốc độ tính toán 100km/h | 20000 | 14000 2000 | 1500 
kính 
(m) Còn lại " 10000 


- Các yếu tố kế cận nhau không nên thay đổi đột ngột: gây nên bất ngờ khi 
chạy xe, các chỗ tốc độ thay đổi nhiều chính là các chỗ hay xảy ra tai nạn nhất. 
Tại nơi có các yếu tổ cực trị, khó khăn, cần có đầy đủ biển báo, thiết bị chỉ dẫn và 
điều chỉnh giao thông. Bán kính của các đường cong liền kề không nên có trị số 
chênh lệch nhau quá 1 : 1,4. Sau một đoạn thăng dài không bồ trí đường cong bán 
kính cong nhỏ, nếu trường hợp đặc biệt thì cần bố trí chuyền tiếp trước đó một 
bán kính lớn hơn. 


Góc chuyên hướng, độ 


8000 | 6000 


6000 | 4000 | 3000 | 2000 


- Các tiêu chuẩn cực hạn chỉ áp dụng trong trường hợp không thể tránh được. 
Tốc độ thiết kế được nhiều nước hiểu là tốc độ dùng trong những trường hợp khó 
khăn nhất. Trong mọi trường hợp khuyến khích áp dụng các chỉ tiêu kỹ thuật cho 
phép đề tạo điều kiện tốt nhất cho xe chạy. 

- Người thiết kế cần tự đặt mình vào điều kiện người lái trên đường đề kiểm tra 
giải pháp thiết kế. Người lái bao giờ cũng định hướng nhờ một vật chuẩn như 
phần xe chạy, trước hết là làn xe với các vạch phân cách, dải dẫn hướng, lan can 
phòng hộ, dải cây xanh.... 

Tập hợp các điểm chuẩn sẽ định hướng đường cho người lái yên tâm, trong 
trường hợp không đảm bảo phải có các biện pháp thông tin bổ sung như: làm biển 
báo, trồng cây định hướng.... 


2.3. DỰNG HÌNH CHIẾU PHỐI CẢNH ĐỂ KIỂM TRA SỰ ĐỀU ĐẶN 
CỦA TUYỂN ĐƯỜNG 


Những phân tích trên chưa đủ để đảm bảo có một tuyến đường điều hoà trong 
không gian và kết hợp tốt với cảnh quan. Hiệu ứng cảm nhận đó phụ thuộc rất 
nhiều vào kinh nghiệm và trình độ thẩm mỹ của người thiết kế. Nhiều nhà 
nghiên cứu đã bỏ rất nhiều công sức để tìm ra các chỉ tiêu định lượng để hướng 
dẫn những người ít kinh nghiệm, nhưng kết quả chưa rõ ràng. Phương pháp tốt 
nhất là dựng các mô hình hoặc phối cảnh của đường đề đánh giá. Các mô hình 
có thể dựng bằng giấy, bằng các tắm cao su để thể hiên phần xe chạy trong 
không gian. Nhưng khác với các công trình xây dựng, đường là một công trình 
trải đài theo tuyến, đọc tuyến địa hình thay đổi nên khó dùng mô hình để kiểm 
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tra. Do vậy người ta hay dùng cách dựng phối cảnh hay phối cánh động trên suốt 
tuyến rồi sau đó sửa chữa hoàn toàn trên máy tính. 

Sau đây là một vải phương án tuyến minh chứng cho sự kết hợp hài hoà của 
tuyến đường thiết kế với địa hình tự nhiên: 


*) Phương án 1: Tuyến A — B đài 4.687 km 
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Hinh 2.5. Trắc dọc của phương án tuyên l 


Ta nhận thây đoạn cuối tuyển. đi tuyên khó khăn. địa hình lôi lõm: ở chỗ đó 
trên binh đô bô tri hai đường cong năm gân nhau. và dạng phôi cảnh của tuyến 
đường không êm thuận. 


*) Phương án tuyến 2: Tuyến A -B dài 4,740 km 
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Hình 2.6. Bình đô phương án tuyển 2 
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Hình 2.8. Phối cảnh đoạn đi tuyến khó khăn nơi cuối tuyến 
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*) Phương án tuyến 3: thuyến A — B dài 5,102 km 
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Hình 2.11. Phối cảnh đoạn cuối tuyến 
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*) Phương án tuyến 4: tuyến A — B dài 5,145 km 
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Hình 2.14. Phối cảnh tuyến 4 


3Ù 


2.4. THIẾT KẾ TRẮC DỌC 


2.4.1. Xác định dốc dọc của đường 

Xác định độ dốc dọc của đường là bài toán kinh tế - kỹ thuật phức tạp. 

Trong thiết kế đường ô tô, việc xác định độ dốc dọc phải được tính toán dựa 
trên nguyên tắc tổng chi phí xây dựng và vận doanh là nhỏ nhất, phải xét riột 
cách tông hợp những ảnh hưởng của độ dốc tới giá thành xây dựng đường và tới 
các chỉ tiêu khai thác vận tải như tốc độ xe chạy, mức tiêu hao nhiên liệu, :ận 
dụng sức chở của ô tô,... 

Độ dốc dọc của đường có ảnh hưởng tới giá thành xây dựng và chủ yếu là dối 
với khối lượng công tác nền đường. Độ đốc dọc càng lớn, chiều đài tuyến đường 
ở vùng đổi và núi càng rút ngắn, khối lượng đào đắp càng giảm, giá thành xây 
dựng do đó cũng hạ thấp. 

Ngược lại, khi độ dốc dọc cảng lớn thì xe chạy càng lâu, tốc độ xe chạy cảng 
thấp, tiêu hao nhiên liệu càng lớn, hao mòn săm lốp càng nhiều tức là giá thành 
vận tải càng cao. Mắt khác khi độ dốc dọc lớn thì mặt đường càng nhanh hao mòn 
(do lốp xe và nước mưa bào mòn ), rãnh dọc mau hư hỏng, công tác duy tu bảo 
dưỡng càng nhiều. Tức là khi độ dốc càng lớn thì chỉ phí vận doanh càng tốn kém, 
lưu lượng xe chạy càng nhiều thì chỉ phí này càng tăng. 

Độ đốc dọc hợp lý là độ dốc mà ứng với nó tổng chỉ phí xây dựng và khai thác 
là nhỏ nhất. Cũng cần lưu ý rằng bài toán thiết kế trắc dọc không chỉ yêu cầu xem 
xét thuần túy định lượng về kinh tế - kỹ thuật mà còn phải cân nhắc các yếu tổ phi 
định lượng về xã hội, môi trường như mỹ học, cảnh quan, sự tác động đến đời 
sống cộng đồng dân cư... 

2.4.2. Những yêu cầu và nguyên tắc cơ bản khi thiết kế trắc dọc 

Các yêu cầu và nguyên tắc cơ bản khi thiết kế trắc dọc 

Thiết kế đường đỏ hay thiết kế trắc dọc là xác định vị trí của mặt đường trên 
trắc dọc so với mặt đất tự nhiên. 

Khi thiết kế đường đỏ cần tuân theo các yêu cầu và nguyên tắc sau đây: 

- Trắc đọc có ảnh hưởng nhiều đến các chỉ tiêu khai thác của đường như tốc độ 
xe chạy, khả năng thông xe, tiêu hao nhiên liệu và an toàn giao thông.... có ảnh 
hưởng lớn đến khối lượng công tác và giá thành xây dựng, do đó khi thiết kế 
đường đỏ phải đảm bảo tuyến lượn đều, ít thay đổi dốc, nên dùng độ dốc bé. Chỉ 
ở những nơi địa hình khó khăn mới sử dụng các tiêu chuẩn giới hạn như imax. lmin, 
Lmax Lmin Rmins Kmin›... Khi thiết kế trắc dọc cần phối hợp chặt chẽ với thiết kế 
bình đô, trắc ngang; phối hợp giữa đường cong nằm và đường cong đứng: phối 
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hợp tuyến với cảnh quan đảm bảo đường không bị gãy khúc, rõ ràng và hài hòa về 
mặt thị giác. Cần cân nhắc mối quan hệ giữa chất lượng khai thác của đường như 
tốc độ xe chạy, năng lực thông xe, an toàn xe chạy cao, chi phí nhiên liệu...với các 
yếu tố kỹ thuật lựa chọn cho đồ án, để quyết định phương án thiết kế hợp lý. 

- Đảm bảo cao độ yêu cầu tại các điểm khống chế theo suốt dọc tuyến đường 

- Đảm bảo thoát nước tốt từ nền đường và khu vực hai bên đường. Cần tìm 
cách nâng cao tim đường so với mặt đất tự nhiên vì nên đường đắp có chế độ thủy 
nhiệt tốt hơn so với nền đường đào. Chỉ sử dựng nền đường đào ở những đoạn 
tuyến khó khăn như qua vùng đổi núi, sườn dốc lớn,... 

- Độ đốc dọc tại các đoạn nền đường đào hoặc đắp thấp (cần phải làm rãnh 
dọc) không được thiết kế nhỏ hơn 0,5% (cá biệt là 0,3%) để đảm bảo thoát nước 
tốt từ rãnh dọc và lòng rãnh không bị ứ đọng bùn cát. 

- Khi thiết kế đường đỏ cần chú ý đến điều kiện thi công. Hiện nay chủ yếu thi 
công bằng cơ giới nên trắc dọc đổi đốc nhiều, với đoạn ngắn không những gây 
khó khăn cho chế độ chạy xe mà còn khó khăn cho thị công, duy tu bảo dưỡng và 
khai thác đường 

- Trắc dọc tại những công trính vượt qua dòng nước cần thiết kế đảm bảo cao 
độ, độ dốc, chiều dài đoạn dốc, các đường cong nối dốc hợp lý đáp ứng yêu cầu 
thoát nước tốt và ôn định chung của toàn công trình. 

2.4.3. Xác định các điểm khống chế khi thiết kế đường đỏ 

Các điểm khống chế là điểm ở đó cao độ thiết kế của đường đã được khống chế 
hoặc xác định trước. Có hai loại điểm khống chế: loại đã được xác định chính xác 
như cao độ của nền đường ở những chỗ giao nhau cùng mức với đường sắt, với các 
đường ô tô khác; các điểm khống chế khác được xác định theo trị số tối thiểu của 
chiều cao đắp so với cao độ mặt câu, tràn...cao độ nền đắp tại khu vực ngập nước, 
cao độ nền đắp trên cống: hoặc cao độ tối đa của mặt đường dưới cầu vượt... 

Cao độ đường đỏ tại những điểm khống chế được quy định như sau: 

- Cao độ thiết kế mép nên đường ở những đoạn ven sông, đầu cầu nhỏ, công, 
các đoạn qua các cánh đồng ngập nước phải cao hơn mức nước ngập theo tần suất 
tính toán (có xét đến mức nước dènh và chiều cao sóng vô) ít nhất là 0,5 m. 

Tần suất thiết kế nền đường được quy định: 

+ Đường cao tốc: 1% 

+ Đường cấp I, II:2% 

+ Đường các cấp khác: 4% 

Cao độ nền đường đắp tại vị trí công phải đảm bảo chiều cao đất đắp tối thiểu 
là 0,5m để cống không bị vỡ do lực va đập của lốp xe ô tô. Khi chiều cao dầy áo 
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đường dây hơn 0,5m, độ chênh cao này phải đủ để thi công chiều dầy áo 
đường... Nêu không thỏa mãn yêu câu trên thì dùng công chịu lực như công bản, 
công hộp... 
- Cao độ đáy áo đường phải cao hơn mực nước ngầm tính toán (hay mực nước 
đọng thường xuyên) một trị sô cao độ ghi trong bảng. 
- Cao độ đường đó tại vị trí cầu được quy định như sau: 
Hmc > MNTK+t+k, m 
Trong đó: 
MNITK - mức nước thiết kế 
t - tĩnh không dưới cầu; 
+ nêu sông có thông thuyễn thì lấy bằng khổ thông thuyễn; 
+ nếu sông có cây trôi thì lấy bằng cao độ cần thiết thoát cây trôi; 
k - chiều cao cấu tạo của cầu (gồm chiều cao dầm cầu, bản mặt cầu, chiều 
dày mặt đường). 
Chiều cao tối thiểu tính từ mực nước ngầm tính toán (hoặc mức nước đọng 
thường xuyên) tới đáy áo đường. 


Bảng 2.1. Chiều cao mỉn từ mực nước ngầm, nước ngập tới đáy áo đường, cm 


Số ngày liên tục duy trì mức 
nước trong Ì năm 


Loại đất đắp nền đường 


Trên 20 ngày | Dưới 20 ngày 


Cát bụi, cát nhỏ, cát pha sét nhẹ 50 30 
Cát bột, cát pha sét nặng 70 


40 | 
50 
40 


Cát pha sét bụi I20-80 


Sét pha cát bột, sét pha cát nặng, sét béo, sét nặng 100-120 


2.4.4. Ảnh hưởng của điều kiện địa hình khi thiết kế trắc đọc 


Có 2 phương pháp thiết kế là thiết kế theo phương pháp đường bao và thiết kế 
theo phương pháp đường cắt, việc áp dụng phương pháp nào sẽ tùy thuộc vào 
từng loại địa hình. 

- Vùng đồi và vùng núi: Ở những vùng này thông thường độ dốc địa hình 
thường hơn độ dốc lớn nhất cho phép đối với đường, vì vậy nói chung là thiết kế 
theo phương pháp hình cắt, tức là đường đỏ đi cắt đường mặt đất tự nhiên tạo 
thành những đoạn đào đắp xen kẽ. Trong trường hợp này cần cân bằng giữa đào 
và đắp để tận dụng vận chuyển đọc, lấy đất từ nền đào chuyển sang nên đắp. Khi 
thiết kế cũng cần tránh đề tạo thành những đoạn đường đào luôn bị âm ướt (nền 
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đào cắt ngang mực nước ngầm), dễ bị sụt lở và do đó phải sử dụng các công trình 
chặn nước ngầm hoặc gia cố mái ta luy đắt tiền. 

Đề đảm bảo nền đường ôn định, hạn chế sử dụng tường chắn đất, tốt nhất dùng 
dạng đường dào có mặt cắt ngang chữ L. Phương pháp này thường dùng cho 
dường cấp cao. 

- Địa hình tương đối thoải của vùng đồi và vùng đồng bằng, đường đỏ được 
thiết kế theo phương pháp hình bao. Ngoài ra phương pháp này còn dùng thiết kế 
đường cải tạo nâng cấp, đường cấp thấp. 


Hình 2.15. Trắc dọc thiết kế quá lệ thuộc địa hình tự nhiên. 
giao thông kém êm thuận; hiệu ứng thị giác. mỹ học, cảnh quan kém 


2.4.5. Phương pháp thiết kế trắc dọc 


Mặt cắt dọc là hình cắt dọc theo tuyến đường và được duỗi phăng trên bản vẽ 
gọi là bản vẽ trắc đọc. Trên trắc đọc có hai đường quan trọng: đường đen (đường 
tự nhiên): đường giao của trắc dọc với mặt đất tự nhiên; đường đỏ (đường thiết 
kế): đường giao của mặt cắt đọc với mặt đường. 

Thiết kê trắc dọc đường ô tô tức là vạch đường đỏ (đường nối các cao độ thi 
công) trên mặt cắt dọc. Đường đỏ được thiết kế khác nhau thì cao độ thi công ở 
các điểm (các cọc) cũng khác nhau, dẫn đến khối lượng đào đắp khác nhau và giải 
pháp kỹ thuật thiết kế các công trình chống đỡ và các công trình cầu cống cũng có 
thê khác nhau và dĩ nhiên chất lượng khai thác vận doanh cũng khác nhau. Khi 
thiết kế đường đỏ, ngoài việc cần bảo đảm các yêu cầu kỹ thuật đối với yếu tỐ trắc 
dọc quy định trong quy phạm thiết kế (nhắm bảo đảm xe chạy an toàn, êm thuận) 
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còn cân phải chú ý cải thiện hơn nữa điêu kiện xe chạy và chât lượng vận doanh, 
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cũng như phải cố găng đạt tới phương án rẻ nhất về tông chỉ phí xây dựng và khai 
thác. Để đạt được tối ưu về kinh tế - kỹ thuật như vậy trong quá trình thiết kẻ cần 
chú ý cân nhắc kỹ khi bố trí từng đoạn dốc, mỗi đường cong đứng ở chỗ đổi dóc. 
Chú ý phối hợp các yếu tố bình đồ, trắc ngang với các rặng cây trồng đọc theo 
tuyến... để tạo được sự phối hợp không gian đều đặn, chú ý thiết kế tạo thuận lợi 
cho các công trình nền mặt đường. Công trình chống đỡ và thoát nước (bảo đảm 
thoát nước nhanh và thoát hết nước mặt, bảo đảm chiều cao đắp trên mực nước 
ngập, nước ngầm và chế độ thủy nhiệt thuận lợi, bảo đảm chiều cao đắp khống 
chế). Chú ý tạo thuận lợi cho quá trình thi công (Thuận lợi cho máy làm việc an 
toàn, đạt chất lượng và năng suất cao). 

Tương tự đối với bình đồ tuyến, việc thiết kế trắc đọc liên quan và có ảnh 
hưởng đến hầu hết các yếu tố và các công trình khác trên đường vì thế không thề 
dễ dàng biết và đánh giá một phương án đường đỏ vạch thế nào là hợp lý, là dạt 
yêu cầu. Điều nảy gây lúng túng cho những người mới bắt tay vào công việc thiết 
kế và còn thiểu kinh nghiệm. Để giảm bớt số phương án phải đưa ra so sánh, ngay 
từ đầu cần cân nhắc để vạch được phương án trắc dọc tương đối thõa mãn các yêu 
cầu kỹ thuật, từ đó tiễn hành vạch và so sánh các phương án trên cơ sở luận chứng 
kinh tế - kỹ thuật để quyết đinh phương án hợp lý. Phương pháp thiết kế như vậy 
có thể tiến hành theo trình tự như sau: 

1- Trước hết cần nghiên cứu xác định độ cao không chế và độ cao mong muốn 
(cũng gọi là điểm khống chế và các điểm mong muốn) ở mỗi điểm (hay mỗi cọc 
chỉ tiết) trên mặt cắt đọc địa hình tự nhiên. 

Điểm mong muốn trên trắc ngang và kẻ đường đỏ xuyên qua tập hợp các điểm 
mong muốn trên trắc dọc 

Điểm khống chế là những điểm tại đó cao độ đã được xác định hoặc quy định 
trước; đường đỏ thiết kế bắt buộc phải đi qua hoặc cao hơn, thấp hơn theo theo yêu 
cầu nhiệm vụ thiết kế (điểm đầu, điểm cuối, điểm qua các thành phó, thị trấn...) để 
đảm bảo các yêu cầu của công trình khác trên đường (cao độ đắp trên cống, trên mực 
nước ngầm; cao độ vào cầu, khống chế do mực nước dâng và chiều cao sóng...); nơi 
giao nhau với các công trình khác (chỗ giao nhau với đường sắt, đường bộ đã có), 
chỗ đi men theo vành hồ thủy lợi, thủy điện...). Để xác định các cao độ khống chế 
nói trên cần điều tra thu thập số liệu ngoài thực địa và ở các cơ quan quản lý các công 
trình có liên quan (ví dụ quy hoạch san nền thị trấn và thành phố tuyến đi qua)... 
Đồng thời phải nghiên cứu quy trình quy phạm, định hình thiết kế cũng như phải tiến 
hành tính toán về thủy văn (tại các công trình cầu, cống). Độ cao mong muốn hay 
điểm mong muốn là những điểm tuy không bắt buộc, nhưng đường đỏ thiết kế nên di 
qua đề bảo đảm một yêu cầu nào đó (hay một quan điểm thiết kế nào đó) về kỹ thuật, 
kinh tế hoặc về điều kiện thi công. 
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Đề xác định các điểm mong muốn cần tiến hành phân tích trên từng trắc ngang 
tương ứng với từng cọc chỉ tiết để cắm và đo vẽ trên thực địa, hoặc tương ứng với 
từng đoạn tuyến có mặt cắt ngang giống nhau (ví dụ đoạn tuyến đi trên sườn núi 
có dốc ngang ít thay đổi) trên mỗi trắc ngang sẽ tiến hành thiết kế thử nền đường 
và công trình. Đồng thời tính toán phân tích kinh tế kỹ thuật các phương án có 
chiều sâu đào và chiều sâu đắp khác nhau để rút ra phương án hợp lý hoặc tốt nhất 
tại vị trí đó. Độ cao thiết kế nền đường tương ứng với phương án hợp lý hoặc tốt 
nhất chính là độ cao mong muốn (điểm mong muốn) tùy theo quan điểm chủ đạo, 
khi thiết kế có xác định vị trí điểm mong muốn trên trắc dọc theo một trong các 
cách dưới đây: 

- Xuất phát từ việc xác định chiều cao đào đắp kinh tế hay vị trí đạt trục đường 
rẻ nhất tương ứng với mỗi trắc ngang. 

Theo quan điểm này, người thiết kế cho vị trí đặt tuyến thay đổi và tương ứng 
tính được khối lượng đào đắp, khối lượng xây dựng công trình chống đỡ (nếu có) 
và giá thành các công trình chống đỡ. Theo kinh nghiệm phân tích so sánh đối với 
trường hợp tuyến đi sườn núi ở nước ta thì thông thường khi độ dốc ngang sườn 
núi < 30% nên lấy điểm mong muốn tại vị trí tìm đường (không đào không đặp) là 
rẻ nhất. Khi độ đốc ngang sườn núi > 50% thì nên dùng giải pháp đào nền đường 
vừa đủ (nền đường chữ L) là rẻ nhất. Khi độ dốc ngang từ 30 - 50% thì nên thiên 
về đào hơn đắp. Kinh nghiệm này có thể vận dụng trong thiết kế trắc dọc sơ bộ. 

Đối với các tuyến đường vùng đồng bằng giải pháp chính là đắp nền đường. 
Chiều cao đắp kinh tế nhất trong trường hợp này có thê xác định theo quan điểm 
thiết kế tổng thể nền mặt đường, trên cơ sở phân tích tính toán quan hệ giữa chế 
dộ thủy nhiệt với cường độ của đất nền đường (thay đổi tùy thuộc vào sự phân bổ 
độ ẩm trong nền đường). 

- Xuất phát từ quan điểm tạo thuận lợi cho việc xây dựng đường hoặc thỏa mãn 
các yêu cầu hay hạn chế về mặt thi công. Chăng hạn tuyến đi theo sườn núi, 
những người khảo sát thiết kế đường ở nước ta thường có quan điểm thiết kế thiên 
về nên đảo, nghĩa là cố găng vạch đường đỏ sao cho bảo đảm được điều kiện tạo 
dược nên đào vừa đủ (nền đường chữ L) để tránh giải pháp xây tường chắn hoặc 
dắp một phần trên sườn dốc. Đối với vùng sườn núi đốc gắt thì quan điểm này 
cũng có nghĩa là thiết kế đường đỏ như thế nào để tránh được kè hoặc hạn chế tới 
mức thấp nhất việc xây dựng tường chắn để chống đỡ nền đường. Những người 
có quan điểm này cho rằng nền đào ở vùng núi là thuận lợi nhất cho máy thi công, 
tốc độ thi công sẽ nhanh vì không phải làm kè, không phải đắp thêm một phần 
trên sườn dốc, tiết kiệm được vật tư xây dựng đường là loại hiếm và phải chở từ 
xa đến (xi măng, sắt thép..), đồng thời nền đường sẽ bảo đảm ổn định. Tuy nhiên 
theo- quan điểm nảy, trên thực tế thường dẫn tới chiều cao ta luy đào khá cao và 
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như vậy thì có thể gây sụt lở ta luy (ta luy không đảm bảo ổn định). Do đó khi xác 
định điểm mong muốn trong trường hợp này, nên chú ý đảm bảo chiều cao ta luy 
đào không vượt quá chiều cao giới hạn nhằm bảo đảm ta luy ổn định về mặt cơ 
học. Để tính toán kiểm tra nhanh, việc xác định chiều cao taluy giới hạn cùng với 
các loại đất đã biết chỉ tiêu cơ lý (c, ọ, y) có thể trực tiếp tra theo toán đồ. 

Khi thiết kế, cứ mỗi trắc ngang được được áp thử gabarit nền đường để đạt được 
yêu cầu đào đủ bề rộng nền đường. Kiểm tra nhanh chóng chiều cao ta luy và tương 
ứng tìm được chiều sâu đào mong muốn và xác định độ cao mong muốn. 


Ngoài ra để thuận lợi cho việc lấy đất khi thi công (không phải đào thùng đấu, 
khi tuyến đi qua vùng đất canh tác) có thể vạch đường đỏ theo quan điểm cân 
bằng khối lượng đào đắp (đoạn đảo 2 bên vừa đủ để vận chuyển dọc đến đoạn đắp 
ở giữa). Vận dụng quan điểm nảy phù hợp hơn cả là khi tuyến đi qua vùng đồi. 

- Xác định điểm mong muốn xuất phát từ quan điểm thiết kế phối hợp không 
gian các yếu tố tuyến qua mặt quang học. Lúc này, trên cơ sở dựng hình phối cảnh 
các đoạn tuyến, phát hiện các chỗ bị bóp méo hoặc không đảm bảo sự phối hợp 
đều đặn trên ảnh, từ đó thiết kế điều chỉnh trên ảnh và xác định được tọa độ mới 
của các điểm cần điều chỉnh đường thiết kế. Tung độ mới cần phải điều chỉnh là 
điểm mong muốn trên trắc dọc. 

2 - Sau khi xác định được điểm mong muốn và điểm khống chế ở các trắc 
ngang khác nhau, thiết kế ghi các điểm đó trên trắc đọc. Nhờ tập hợp các điểm 
mong muốn ghi được này, chúng ta đã biến những quan điểm thiết kế trừu tượng 
thành những dấu hiệu cụ thể chỉ dẫn cho việc vạch đường đỏ trên trắc đọc một 
cách chủ động. Lúc này việc vạch đường đỏ thiết kế cần cố gắng đạt được hai yêu 
cầu sau: 

- Bám sát tập hợp các điểm mong muốn và đáp ứng yêu cầu về cao độ khi đi 
qua các điểm khống chế 

- Thỏa mãn các tiêu chuẩn kỹ thuật khác về bố trí các đoạn đốc (chiều dài dốc 
lớn nhất và nhỏ nhất) về độ đốc lớn nhất và về các đường cong đứng ở điểm đổi 
dốc đồng thời thỏa mãn vị trí tương đối giữa các đường cong đứng và đường 
cong nằm trên bình đồ theo quan điểm bảo đảm độ đều đặn không gian của 
tuyến cũng như bảo đảm điều kiện chạy xe an toản. Các yêu cầu này thường 
mâu thuẫn với nhau, do đó khi vạch đường đỏ phải nghiên cứu đề giải quyết 
trước các mâu thuẫn này tại từng vị trí cụ thê trên trắc dọc. Trong trường hợp 
không thể dung hòa được thì người thiết kế trước hết xem xét lại tuyến đã thiết 
kế (đã cắm) trên bình đò, tức là vấn đề chỉnh tuyến để thỏa mãn được nhiều nhất 
cả hai yêu cầu trên. Chỉ khi không thể chỉnh tuyến hoặc chỉnh tuyến cũng không 
mang lại hiệu quả thì mới cân nhắc để quyết định thiết kế nặng theo một yêu câu 
nào đó. 
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Việc thiết kế đường đỏ theo tập hợp các điểm mong muốn như trên (xem là các 
biến số) có thể F41119) thiết kế vạch được một đường đỏ thỏa mãn một mục tiêu hạn 
chế nhất định về mặt giá thành và điều kiên xây dựng đường (hàm mục tiêu) trong 
diều kiện đảm bảo các chỉ tiêu kỹ thuật thông thường theo quy phạm thiết kế (điều 
kiện bắt buộc). Mặc dù bảo đảm được các chỉ tiêu kỹ thuật tức là đã thỏa mãn 
dược các yêu cầu về mặt chất lượng vận doanh của tuyến ở mức độ nào đó nhưng 
mô hình toán học của phương pháp thiết kế nói ở trên rõ ràng đã không thê hiện 
và đánh giá được chất lượng vận doanh một cách định lượng (cụ thề là trong hàm 
mục tiêu đã không xét dược chi phí vận doanh, khai thác dường). Rõ ràng với 
phương pháp thiết kế này có thể đảm bảo được điều kiện giá thành xây dựng nhỏ 
nhất (khi đường đỏ cố gắng bám sát các điểm mong muốn xác định, với quan 
điểm đó trong điều kiện vị trí tuyến ở bình đỗ được xem là duy nhất không còn 
thay đổi được nữa); nhưng chưa đảm bảo được tổng giá thành xây dựng và vận 
doanh, khai thác đường nhỏ nhất. Tuy nhiên kinh nghiệm thực tế cho thấy với 
cách thiết kế nói trên thường vẫn giúp cho việc thiết kế đường đỏ chủ động hơn, 
có căn cứ và hợp lý nhất; do đặc thù phức tạp đa dạng của công trình đường, hiện 
chưa có một phương pháp nào bảo đảm thiết kế tuyến (bao gồm cả bình đỗ và trắc 
dọc tuyến) đạt tôi ưu về xây dựng và khai thác. Hiện nay mới chỉ bảo dảm có thể 
so sánh kinh tế - kỹ thuật để chọn được phương án tốt nhất trong số các phương 
án đề cập tới và thực tế các bài toán tối ưu trắc đọc chỉ là tối ưu tương dối, nghĩa 
là xác định được phương án hợp lý nhất trong các điều kiện cụ thể. Về mặt vận 
doanh, khi vạch đường dỏ nên tránh các đoạn lên xuống dốc thay đổi thường 
xuyên, tránh vạch trắc dọc răng cưa mà nên dùng các đoạn dốc dài hoặc dùng các 
dường cong bằng bán kính lớn. Đặc biệt trong địa hình vượt đèo nên tránh thiết kế 
tạo nên các doạn dốc gây tốn thất cao độ. 


Hình 2.16. Xây dựng hẳm qua núi là một giải pháp quan trọng đổi với đường cao tốc 
(Freeway Heroes Tunnel, New haven, Starnƒord) 
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Hình 2.17. Quá chú ý bám sát địa hình tự nhiên 
mà quên mắt yêu cáu thiết kề trắc dọc 


2.5. TRÁC NGANG 

Bề rộng phán xe chạy 

+ SỐ làn xe 

Theo nguyên lý việc xác định sô làn xe là cân băng giữa cung (năng lực thông 
hành của phân xe chạy) và câu (lưu lượng vận chuyên ngày đêm của năm tương 
lai) trong một điều kiện nhât định về chât lượng dòng xe hay mức độ phục vụ. 

Cường độ xe đưa vảo tính toán là cường độ xe ngày đêm trung bình của năm 
tương lai, xác định theo điêu tra dự báo hoặc ngoại suy, khi tính toán sô làn xe và 
bê rộng phân xe chạy, yêu câu phải tính với lưu lượng xe tại giờ cao điềm. 

Khả năng đáp ứng của phần xe chạy không đợn giản là tổng khả năng thông 
hành của làn xe. Nó còn găn với chât lượng dòng xe hay chât lượng phục vụ. 

1 - Xác định số làn xe trên mặt cắt ngang của đường 


N ơi Ẳ 
Si lơ (2.45) 


Công thức tính toán: ni =—= 
ZN 


Trong đó: 

n¡y — số làn xe yêu cầu, là số nguyên, nên là số chăn, trừ trường hợp hai chiều 
có lượng xe chênh lệch đáng kề hoặc có tổ chức giao thông đặc biệt. 

N‹agio — lưu lượng xe thiết kế ĐIỜ CaO điểm, xcqd⁄h 


Na — năng lượng thông hành tối đa của I làn, lấy như sau: 
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- Khi có phân cách xe chạy trái chiều và phân cách ô tô với xe thô sơ lấy bằng 
1.800 xcqdđh; 

Khi có phân cách xe chạy trái chiều và không có phân cách ô tô với xe thô sơ 
lây băng 1.500 xcqdh; 

- Khi không có phân cách trái chiều và ôt ô chạy chung với xe thô sơ lấy băng 
1.000 xcqdih; 

- Z, hệ số sử dụng năng lực thông hành, lấy như sau: 

- Vạ> 80km/h, Z là 0,55 

- Vụ= 60km/h, Z là 0,55 cho vùng đồng bằng: 0,77 cho vùng đồi núi; 

- Vạ< 40km/h, Z là 0,77. 

- Số làn xe thường là 1, 2, 4, 8 khi số làn xe lớn hơn 8 thì đặt vẫn đề xây dựng 
tuyên mới đê đáp ứng các yêu câu giao thông mới. 

2 - Dự báo lượng giao thông năm tương lai: 

- Dự báo theo quy luật hàm số mũ 


N.=Ng(I+q)” (2.46) 


Trong đó: 

N,— lưu lượng xe chạy ngày đêm trung bình năm (xe/nd) ở năm tương lai; 

Nụ — lưu lượng xe chạy ngày đêm trung bình năm (xe/nd) ở năm đầu tiên đưa 
đường vào khai thác; 

t - thời gian dự báo kể từ năm đầu tiên (năm); 

q - Ở lệ tăng trưởng lưu lượng xe hàng năm. 

Tỷ lệ tăng trưởng lưu lượng xe hàng năm q được xác định theo chuỗi số liệu 
quan trắc hoặc dự báo theo tương quan giữa nó với các chỉ tiêu kinh tê vĩ mô như 
GL)P hàng năm. Với sự tăng trưởng kinh tê hiện nay ở nước ta thì có thê lây giá trị 
của tỷ lệ tăng trưởng q từ 5 đên 12%. 

- Dự báo theo quy luật hàm số tăng tuyến tính 

N.=Nạs[1+q(t-1)] (2.47) 

Quy luật này phù hợp với một sự tăng trưởng giao thông không nhiều trong vùng 
đang xét và ta có thê dùng đê dự báo sau một thời kỳ đã tăng theo hàm sô mũ. 

Bẻ rộng phần xe chạy được xác định phụ thuộc vào lưu lượng xe chạy trên 
đường, thành phân, tôc độ xe chạy và việc tô chức phân luông giao thông. Bê 
rộng của nó băng tổng bề rộng các làn xe bồ trí trên đường. 

Bè rộng của một làn xe được xác định phụ thuộc vào chiều sâu của thùng xe, 
khoảng cách từ thùng xe đến làn xe bên cạnh và từ bánh xe đến mép phân xe chạy. 
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Hình 2.18. Sơ đồ xác định bê rộng phần xe chạy 


Bè rộng làn xe xác định theo công thức 
b+c 


B,=X#y+e+ TP =x+yt (2.43) 


Trong đó: 
b - chiều rộng thùng xe, m; 
c - cự ly giữa hai bánh xe,m; 
x - khoảng cách từ thùng xe tới làn xe cạnh; 
y - khoảng cách từ giữa bánh xe đến mép phần xe chạy. 
- Khi phần xe chạy gồm nhiều làn xe thì những làn xe năm ở giữa tính theo 
công thức: : 
B¿ạ=b+xIi+X¿ (2.44) 
Xị, X;- khoảng cách từ thùng xe tới làn xe 
Các trị số x,y được xác định theo công thức thực nghiệm sau: 
x=0,50+0,005V khi làn xe cạnh ngược chiều 
x=0,35 + 0,005V khi làn xe cạnh cùng chiều 
y=0,50 +0,005V 
Trong đó: x, y tính bằng m, còn V tính bằng km/h 
: Khi tính toán cần phải xét cả hai trường hợp: xe con có kích thước bé nhưng 
tôc độ xe chạy cao, xe tải có tôc độ thâp nhưng kích thước lớn. 
Là đường 
Dải đất song song và nằm sát phần xe chạy gọi là lề đường. Lề đường có tác 
dụng giữ cho mép mặt đường không bị hư hỏng. Lề đường phải đảm bảo khi cần 
thiệt ô tô có thê tránh hoặc đô trên lê đường. Khi sửa chữa xây dựng mặt đường, 
lê đường còn là nơi đùng đê chứa tạm vật liệu. 
Khi V„ >40km/h thì lề đường có một phần gia cố, 
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Khi V = 40km“h thì phần gia cố này có vật liệu khác với mặt đường; 

Khi V>60km/h thì phần gia cỗ này có cấu tạo đơn giản hơn so với mặt đường 
(bớt lớp, bớt chiều dày, dùng vật liệu kém hơn) nhưng lớp mặt của nó phải cùng vật 
liệu với mặt đường (khuyến khích dùng kết cấu lề gia cố như mặt đường). 


hãi 
NMu_= 


Tim đường 


Hình 2.19. Cấu tạo nền đường 


Đường có Vụ từ 60 km/⁄h trở lên phải có dải dẫn đường-là vạch sơn liên rộng 
20cm năm trên lê gia cô, sát với mép mặt đường. 


Bảng 2.2: Độ dốc ngang các yếu tố của mặt cắt ngang 


x Yếu tố mặt cắt ngang - Độ dốc ngang % 

Phần mặt đường và phần lề gia có 1,5-2,0 

Bê tông xi măng và bê tông nhựa 2,0-3,0 

Các loại mặt đường khác, mặt đường lát đá tốt, phăng 

Mặt đường lát đá chất lượng trung bình 3,0-3,5 

Mặt đường đá dăm, cấp phôi, mặt đường cấp thấp 3,0-3,5 
Phần lề không gia cố 4,0-6,0 
Phần dải phân cách: tùy vật liệu phủ ¬ Như trên 


Đải phân cách giữa 

Dải phân cách giữa chỉ được bố trí khi đường có bồn làn xe trở lên và gồm có 
phân phân cách và hai phân an toàn có gia cô ở hai bên. Tùy mục đích thiệt kê, 
khai thác, phân kỷ xây dựng, bê rộng dải phân cách có thê rộng tới vài chục mét. 
Kích thước tối thiểu của đải phân cách được qui định trong bảng 2.3. 

a/ nâng cao 

b/cùng độ cao, có phủ mặt đường 

c/ hạ thấp thu nước vào giữa 

Khi dải phân cách rộng dưới 3,00m, phần phân cách được phủ mặt và bao bằng 
bó vỉa. 
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Bảng 2.3. Cấu tạo tối thiểu đải phân cách giữa 


Chiêu rộng tôi 
thiêu dải phân 
cách giữa,m 


1,50 


Phần an toàn 
(gia cô), 


s 
Xây bó vỉa, có lớp phủ, có bồ trí trụ 1,50 2x0,50 
công trình 


Không có lớp phủ 2 x 0,50 


Khi đải phân cách rộng từ 3,00m đến 4,50m: 

- Nếu bao bằng bó vỉa thì phải đảm bảo ở phần phân cách không làm bản mặt 
đường (đất thấp bó vỉa), bó vỉa có chiều cao ít nhất 18em và phải có lớp đất sét 
đầm nén chặt để ngăn nước thấm xuống nền mặt đường phía dưới. 


Cầu tạo dải phân cách 


m 
Dải phân cách bê tông đúc sẵn, bó vỉa có 0,50 


lớp phủ, không bố trí trụ (cột) công trình 


- Nên trồng cỏ hoặc cây bụi để giữ đất và cây bụi không cao quá 0,8m. 

_- Khi dải phân cách rộng trên 4,50m (để dự trữ các làn xe mở rộng, để tách đôi 
nên đường riêng biệt) thì nên câu tạo trũng, có công trình thu nước và không cho 
nước thâm vào nên đường. 

- Phải cắt dải phân cách giữa để làm chỗ quay đầu xe. Chỗ quay đầu xe được bố trí: 

- Cách nhau không dưới 1,0 km (khi chiều rộng đải phân cách nhỏ hơn 4,5m) 
và không quá 4,0 km (khi dải phân cách rộng hơn 4,5m); 

- Trước các công trình hầm và câu lớn. 

Chiều dài chỗ cắt và mép cắt của dải phân cách đủ cho xe tải có 3 trục quay 
đâu. Chô cắt gọt theo quỹ đạo xe, tạo thuận lợi cho xe không va vào mép bó vỉa. 

Dải phân cách bên 

Chỉ bồ trí đải phân cách bên để tách riêng làn xe đạp và xe thô sơ đặt trên phần 

lễ gia cô (hoặc lê gia cô có mở rộng thêm) với phân xe chạy dành cho xe cơ g!ới. 

Bồ trí và cấu tạo đải phân cách bên có thể sử đụng một trong các giải pháp sau: 

- Bằng hai vạch kẻ liên tục theo 22 TCN 237 (chỉ với đường cấp II) 

- Bằng cách làm lan can phòng hộ mềm (tôn lượn sóng). Chiều cao từ mặt lề 
đường đên đỉnh tôn lượn sóng là 0,80m 

Các trường hợp nêu trên được bố trí trên phần lề gia cố nhưng phải đảm bảo 
đải an toàn bên mép làn xe ô tô ngoài cùng ít nhât là 0,25m. 

Chiều rộng dải phân cách bên gồm: chiều rộng dải lan can phòng hộ (hoặc 
vạch kẻ) cộng thêm dải an toàn bền. 
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Cắt dải phân cách bên với khoảng cách không quá 150m theo yêu câu thoát 
nước. Bồ trí chỗ quay đâu của xe thô sơ trùng với chỗ quay đâu của xe cơ giới. 


2.6. PHỐI HỢP HÀI HÒA BÌNH ĐỔ, TRẮÁC DỌC, TRÁC NGANG 


Công tác thiết kế hình học tuyến (bình đô, cắt dọc, cắt ngang) là công tác quan 
trọng và khó khăn nhất khi thiết kế đường. Việc thiết kế tốt bình đồ, trắc dọc, trắc 
ngang sẽ quyết định hình dạng và chất lượng con đường. Phối hợp tốt các yếu tổ 
hình học bình đồ, trắc dọc, trắc ngang sẽ cho ta công trình đường có chất lượng 
phục vụ giao thông: thông suốt, an toàn, êm thuận, tiết kiệm, mỹ quan. Khi đó 
công trình đường không những đáp ứng tốt các yêu cầu kinh tế - kỹ thuật, mà còn 
thỏa mãn các đòi hỏi về bảo vệ và phát triển cảnh quan, môi trường. 

Khi thiết kể, một yếu tố hình học nào đó bị lỗi sẽ làm thay đổi hình ảnh con 
đường và ảnh hưởng đến điều kiện chạy xe sau khi con đường đã hình thành. Nếu 
trong quá trình thiết kế bị lỗi không được phát hiện và khắc phục, khi thi công sẽ 
gặp nhiều khó khăn; có trường hợp rất khó khắc phục. 

Thiết kế bình đồ bị lỗi, dẫn đến bình diện xấu, quanh co, các đường cong, kế 
tiếp nhau bị vặn vỏ đỗ, chia cắt địa hình; tệ hơn, tuyến đi qua những sườn núi bất 
lợi về địa chất, thuỷ văn như sụt lở, trượt, nước ngầm, hay xảy ra tai nạn giao 
thông... Nếu triển tuyến thiếu hợp lý, tuyến đi vào các sườn núi có điều kiện địa 
hình, địa chất bất lợi dẫn đến phải làm nhiều các công trình thoát nước như cầu 
cống, ngầm, tràn, hệ thống rãnh thoát nước, các công trình phòng hộ và kiên cố 
hoá (tường chắn, gia cố ta luy, neo); khi đó phải xử lý phức tạp, tốn kém, điều 
kiện an toàn xe chạy và bền vững công trình khó được đảm bảo. 

Khi trắc dọc thiết kế bị lỗi, đường sẽ có dốc dọc lớn và không đảm bảo theo 
quy trình quy phạm thiết kế. đường dỏ kẻ không hợp lý vụn vặt. việc bố trí đường 
cong đứng không hài hòa với địa hình. không kết hợp với bình để, tầm nhìn 
không đảm bảo xảy ra hiện tượng trắc đọc "bị gãy lưng”. chất lượng vận doanh 
kem, chỉ phí xây dựng cao. 

Trắc ngang thiết kế bị lỗi, sẽ bất lợi cho việc thoát nước, độ ồn định kém, thi 
công khó, khối lượng đào đắp lớn dẫn đến chỉ phí xây dựng cao. chỉ phí xây 
dựng mặt đường lớn do phải sử đụng kết cấu mặt đường phức tạp mả vẫn không 
đàm báo độ bền; ảnh hướng đến phần đường xe chạy, lề đường và an toàn 
chạy Xe. 

Công tác tư vấn thiết kế quyết định rất lớn đến chất lượng con đường sau khi 
xây dựng. Đây là một vấn đề hết sức thiết thực và cũng rất khó khăn mà các đơn 
vị tư vấn thiết kế thường xuyên phải gặp và giải quyết. 
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Vạn: tốc độ trung bình 
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Hình 2.20. Mới quan hệ giữa 
tốc độ xe chạy và độ cong. 
Đường cong dốc đều 
Đường cong lõm 


Đường cong binh đó 
và trắc dọc 


Hình 2.21. Hiệu ứng thị giác do quan hệ giữa bình đô, trắc dọc của đường 


Đối với các tuyến đường miền núi, qua những địa hình khó khăn tất cả các 
đoạn tuyến có bình đồ, trắc dọc và trắc ngang không thỏa mãn được các tiêu chuẩn 
kỹ thuật của cấp đường đã đề ra, thì cần phải xem xét sửa lại đoạn tuyến đó để cỗ 
găng đạt tới một phương án hợp lý về bình đồ, trắc dọc và trắc ngang. Thực tế, khi 
thiết kế hình học tuyến đường trong điều kiện địa hình phức tạp, kỹ sư tư vấn rất 
khó đưa ra được giải pháp thỏa mãn tất cả các yêu câu về chất lượng của bình đồ, 
trắc đọc, trắc ngang. Tốt nhất là dựng phối cảnh đoạn tuyến đó để đánh giá trực 
tiếp hiệu ứng quang học, độ hài hòa, phù hợp với điều kiện tự nhiên theo góc độ 
quan sát của lái xe và người tham gia giao thông: từ đó có sự điều chỉnh thích hợp 
các yếu tố bình đồ, trắc dọc, trắc ngang để có phương án hợp lý nhất. 

Rất tiếc là cho đến nay, vẫn chưa có được phần mềm có thê giúp kỹ sư tư vẫn tự 
động hóa và đồng bộ hóa trong thiết kế đường, và việc thiết kế vẫn phải tiến hành bán 
tự động với sự kết hợp giữa phần mềm với kinh nghiệm của kỹ sư thiết kế. 

Các đường tốc độ cao cần phải đảm bảo một độ cong (là tỷ số giữa tống trị số 
góc chuyên hướng và chiều dài đường) hợp lý như hình 2.20. 

Tương ứng với mỗi một dạng của bình đỗ hay trắc dọc khi phối hợp với nhau 
cho chúng ta những hình ảnh đường khác nhau trước mắt người lái xe. 

Hiệu ứng của sự bố trí hài hòa đường cong đứng và đường cong bằng 

Hiện nay việc kết hợp giữa đường cong đứng và đường cong bằng trong thiết 
kế đường được đề cập trong quy trình chỉ mang tính chất khuyến cáo như: về độ 
lệch đỉnh của đường cong. Khi thiết kế tuyến, các kĩ sư thường thiếu quan tâm 
đúng mức đến hiệu quả kết hợp này, dẫn đến trường hợp hoặc quá gò vào yêu cầu 
bố trí kết hợp hoặc trái lại không coi trọng khuyến cáo về sự bố trí kết hợp trong 
quy trình. Sau đây là ví dụ xem xét một đoạn tuyến trên bình đồ xa lộ bắc nam, có 
hai đường cong năm và hai đường cong đứng, trong đó có một đường cong đứng 
lõm và một đường cong đứng lỗi. Bình đồ của tuyến được thiết kế như hình 2.22. 


Hình 2.22. Bình đồ tuyến 
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Chúng ta sẽ xét đên tùng trường hợp của việc kết hợp giữa dường cong dứng 
và đường cong băng. 
Sự kết hợp của đường cong đứng lõm và đường cong bằng 


Phương án thứ nhất: Cho đỉnh đường cong đứng lõm và đường cong băng 
trùng nhau. Khi đó đường đỏ trên trắc đọc ta thiệt kê có hình đạng 
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Hình 2.23. Trắc dọc phương án Ì 


Trên mô hình 3D của tuyến ta thu được hình ảnh của tuyến trong không pian 
(hình 2.24.). Ta nhận thấy sự kết hợp giữa đỉnh đường cong dứng và dinh đường 
cong nằm trùng nhau trong Phương án này là hợp lý. Nhìn trên trắc đọc ta có thể 
thấy điện tích đào đặp cũng là khá thấp. Tuy nhiên có thể thấy tuyến chưa thực sự 
là êm dịu đồi với người lái xe 


ương án thứ 2: Ta dịch đỉnh đường cong đứng về phía trước 50m khi đó trên 
trắc dọc ta có: 
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Hình 2.25. Trắc dọc Phương án 2 


Nhìn vào hình trên ta có thê thây. So với phương án trước thì cao độ dât đặp có 
thâp hơn nhưng chiêu dài đoạn dôc ngăn hơn và độ dôc dọc của tuyên cũng lớn 
hơn so với phương án trên. trên 3 tuyên được thê hiện như trong hình về: 


+ Hình 2.26. Hiệu ứng 3D (phương hy 


.. 


lVõ ràng so với phương án trên tuyên của phương án này khá "*gãy” và độ dôc 
đọc khá lớn Š.1SŠ5%%. chiêu dài đoạn độc là 252 m. 


Thương án thứ 3: Đưa dinh đường cong năm về sau SÔm. 


-Trăc dọc của phương án như hình 2.27. 


3ƒ 


Trên trắc đọc có thể thấy mặc dù cao độ đắp hơi cao. Cao hơn so với 2 phương 
án trên nhưng ngược lại, cao độ đào của phương án 3 lại thấp hơn và có độ dốc 
dọc nhỏ nhất và có chiều dài đoạn dốc dài hơn, nhìn trên phối cảnh 3D của tuyến 
có thể thấy tuyến có độ êm thuận về mặt thị giác tốt hơn so với 2 phương án trên 
và tạo được cảm giác an toàn hơn cho người lái. Và tầm nhìn cho người lái cũng 
lớn hơn. 
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Hình 2.26. Hiệu ung 3D Phương ún 3 


Xét sự kết hợp của đường cong đứng lôi và đường cong Hăm 


Phương án ï: Dỉnh đường cong đứng lồi trùng với đỉnh đường cong năm. Trên 
trắc dọc ta có: 
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Hình 2.29. Trắc dọc Phương án Ì 


Hiệu quả thị giác quang học sau khi lên phối cảnh 
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Hình 2.3. Hiệu ứng 3D phương án Ì 


Phương án 2: Đỉnh đường cong đứng lôi trùng với tiếp cuối 
Trắc dọc như hình vẽ. 


ủa đường cong băng 
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Hình 2.32. Hiệu nợ 3D phương án 2 
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Phương án 3. Đỉnh đường cong đứng lôi năm ở cuôi đường cong năm. 


Trên trắc dọc 
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Hình 2.34. Hiệu ứng 3D phương án 3 


li 


Qua ví dụ trên có thể thấy rằng: trường hợp thiết kế đường cong bằng có bán 
kính lớn thì vị trí tương đối giữa đỉnh đường cong đứng và đường cong bằng 
không gây ảnh hưởng quá lớn đến hiệu ứng thị giác của lái xe. Đề bố trí hợp lý vị 
trí tương đối của các đường cong đứng và đường cong bằng, kỹ sư tư vấn cần tính 
toán, cân nhắc kĩ lưỡng các yếu tố liên quan về phối cảnh, hiệu ứng thị giác, khối 
lượng đào đắp... vì thực tế khảo sát thiết đường, nhất là đối với đường miễn núi, 
sự kết hợp hài hòa vị trí tương đối các đường cong đứng và đường cong bằng là 
một vấn đề khá khó khăn. 

Trong mọi trường hợp, thiết kế đường là tổng hòa một hệ thống các giải pháp 
về kết hợp giữa thiết kế bình đồ, trắc dọc, trắc ngang và các công trình khác của 
đường nhằm đạt được công trình đường có chất lượng tốt nhất về kinh tế - kỹ 
thuật, cảnh quan, môi trường trong điều kiện hạn chế cụ thể của khu vực đường 
đi qua. 
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Chương 3 
THIẾT KẾ PHỐI CẢNH ĐƯỜNG Ô TÔ 


3.1. ĐỘ ÊM THUẬN THỊ GIÁC CỦA TUYẾN ĐƯỜNG 
3.1.1. Khái niệm 


Để bảo đảm tính thẩm mỹ, đều đặn và êm thuận quang học trong không gian 
khi thiết kế tuyến đường ô tô. đường cong clothoid được coi như một yếu tố quan 
trọng để liên kết các đường cong tròn, đoạn thăng hoặc kết hợp với nhau. Người 
thiết kế cần cân nhắc, thực hiện các khuyến nghị và những hướng dẫn về lựa chọn 
bán kính R, chiều dài đường cong tròn tối thiểu (Km¡ia). chiều dài đường cong 
chuyển tiếp clothoid (L). thông số của đường cong (A) cũng như quan hệ giữa các 
thông số trên với tốc độ thiết kế Vụ,. 

Nguyên tắc phối hợp hài hòa giữa các yếu tố bình đồ và trắc dọc bao gồm cả vị 
trí tương đối giữa các đỉnh của đường cong đứng và đường cong nằm, tỷ số các 
bán kính cũng như chiều đài của các đường cong đã được nghiên cứu và đề cập 
trong giáo trình thiết kế đường ô tô. 

Trong quá trình điều khiển xe trên đường người lái phải luôn luôn dựa vào các 
đường ranh giới chuẩn được vạch rõ trên mặt đường như mép phần xe chạy, tim 
đường hay các đối tượng, công trình khác có trên đường như các hàng cây, hàng 
rào biên (barler), cọc an toàn, các công trình kiến trúc cạnh đường... đề định quỹ 
đạo xe chạy và để phán đoán hướng đi tiếp theo của đường. 

Hiệu quả lớn nhất đạt được về thụ cảm quang học trong thiết kế tuyến đường là 
tập trung được các vị trí mà tại đó tác động mạnh nhất đến người lái xe. 

Tuyến đường là một đường cong trong không gian. vì vậy trong thiết kế, ngoài 
việc áp dụng các nguyên tắc thiết kế chung, còn phải xác lập các loại điểm và 
đường; tạo nên các loại đường đặc trưng riêng biệt của tuyến và khuôn dạng bề 
mặt nền đường. Dựa theo các quy luật tạo thành các bề mặt xác định, ta có thể 
thấy rõ các trường hợp phối hợp giữa bình đồ và trắc dọc đường trong không gian. 

Bảng 3.1 cho thấy tuyến trong không gian có thê phân ra làm ba loại: 

a) Đường thăng trong không gian: khi bình đồ và trắc đọc đều là những đoạn 
thăng (trường hợp 1). 
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Bảng 3.1. Các trường hợp biến đổi trên đường 


Tuyến đường 


Dạng tuyến 
trong không gian 


Loại bề mặt phụ thuộc 


Bình đồ và vào dạng mặt cắt ngang 


trắc dọc 


Các đường Đường 
thẳng cong bằng 


Đường thằng 


Các hình : Ï 
2 Đường cong đứng b „nà "8Í hình trụ 
nghiêng An 


Hình trụ 


nằm ngang xOây 

sec 22 
Các dạng 

¬ xoắn ốc Mặt của 

"`". Mặt cắt hình trụ “ : : 
4 nề at eHiểii nghiêng có hình trụ 
Nay. ẽ hien§ bước thay tròn 
đổi 


Các dạng 

xoắn ốc 
nghiêng có 
bước không 
đổi 
Các dạng 
xoắn ốc 
nghiêng có 
bước thay 
đổi 


Độ dốc nghiêng 
không đổi 


: “ .ă 

“ăn Đừng 

cong 
không 

b=¿ gian 
(đường 

ƒ. Cc xoắn 

hình 


" ưÄN trụ) Các dạng 
xoắn ốc 

Độ dốc nghiêng - : 

7 Biäm dân nghiêng có 


| | bước thay 
| | đổi 


Độ dốc nghiêng 
tăng dần 


b) Đường cong phẳng: bao gồm các trường hợp: 
- Nằm trên mặt phẳng đứng khi kết hợp giữa đường cong đứng (lôi hoặc lõm) 
với đường thăng trên bình đỗ (trường hợp 2); 
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- Năm trên mặt phẳng ngang khi kết hợp giữa đường cong trên bình đồ với các 
đường thăng hoặc đường cong trên trắc đọc (trường hợp 3 và 4). 

c) Dường cong trong không gian: khi kết hợp các đường cong trên bình đồ với 
các đường cong hoặc thăng trên trắc dọc (các trường hợp 5,6,7). 

Đối với các đoạn đường trong không gian là đường cong phăng thì khoảng 
cách và chiều cao của điểm nhìn ảnh hưởng trực tiếp đến thụ cảm thị giác của 
người lái xe. 

Hình dạng và kích thước của trắc ngang cũng gây ảnh hưởng thụ cảm thị giác 
của lái xe đến hình ảnh không gian của đường, cụ thể là: 

Khi lái xe đi trên đường có trắc ngang hai mái thì bề mặt đường được cảm nhận 
là bề mặt hình côn, một phần bề mặt được cảm nhận thị giác là bị lồi còn phần kia 
là bị lõm. Kết quả là lái xe cảm thấy độ nghiêng của phần xe chạy nghiêng về phía 
mép ngoài. 


Hình 3.I. Hình ảnh cảm nhận quang học về đường 


Khi xe chạy trên đoạn đường có trắc ngang một mái (siêu cao) thì một phần 
của mặt đường được tạo nên hình côn làm cho lái xe luôn hướng cho xe chạy về 
phía lõm với cảm nhận thị giác như một mặt phăng đều đặn. Bởi vậy, bố trí siêu 
cao tại các đường cong bán kính nhỏ không những nâng cao độ ổn định xe chạy 
trên đường cong mà còn cải thiện được độ êm thuận của thị giác. 

Khi xe chạy trên đường cong đứng lõm của trắc dọc thì tại chỗ lõm của trắc 
dọc hình ảnh bề mặt hình trụ không gian của nền đường tạo thành các mặt hình 
trụ giao nhau làm cho các lái xe cảm thấy như bị lõm xuống hay lỗi lên. Nếu trắc 
dọc là đường cong đứng lõm thì hình ảnh không gian của đoạn đường thể hiện rõ 
trong trường nhìn của người lái xe, còn nếu trắc dọc là lồi thì một phần của đường 
cong có thể nằm ngoài giới hạn của tâm nhìn. 

Phụ thuộc vào bề rộng phần xe chạy mà cũng tại chỗ có đường cong đứng lõm 
cảm nhận thị giác về không gian đường cũng sẽ khác nhau. Lái xe nhìn thấy chỗ 
lõm bị gãy nhiều nếu nền đường rộng nhưng lại cảm thấy chỗ lõm bị gãy ít nếu bề 
rộng nên đường hẹp. 

Đối với các đường cong không gian thì hình ảnh trong không gian của chúng 
được hiền thị bởi các điểm bình thường và các điểm đặc biệt. 
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Hình 3.3. Các điềm đặc biệt trên đường 


Các điểm đặc biệt là các điểm thấp nhất của đường cong đứng lõm hay điểm 
cao nhất của đường cong đứng lồi, điểm kết hợp các đường cong nằm ngược 
chiều, điểm kết hợp hai đường cong đứng ngược chiều hoặc kết hợp hai đường 
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cong đứng ngược chiều với hai đường cong năm ngược chiều.Các điểm nối giữa 
hai đường cong ngược chiều là các điểm uốn. 

Diểm uốn là hình chiếu của điểm bình thường trong đường cong không gian 
được coi là điểm uốn di động. Điểm uốn này di động khi thay đổi điểm nhìn của 
lái xe tạo cho lái xe một ấn tượng như sóng di động. Trên các đường cong đặt trên 
đoạn có độ dốc đáng kể ta có thể triệt tiêu sự rung động của tuyến bằng cách thay 
thế đoạn đường cong phăng trong không gian. 

Như vậy, các điểm uốn di động có được từ các điểm binh thường của tuyến 
không gian. Ví dụ như các điểm chạy trên trục của đường cong tròn tạo nên khi xe 
đang chạy (xem hình 3.4). Còn các điểm uốn cố định là các điểm đặc biệt, vi dụ 
như điểm P nối giữa hai đường cong nằm ngược chiều (xem hình). Tại các điểm 
uốn có định này, nếu kết hợp giữa đường cong trên bình đồ và đường cong đứng 
trên trắc đọc không tốt thì mặc dầu thiết kế đều thoả mãn các yêu cầu về các 
thông số kỹ thuật nhưng vẫn có thế tạo nên các điểm gãy” trong không gian. 


a) 2) b) O | 
Hình 3.4 


a) các điêm bình thường, b) các điệm cô định P 


Trên hình vẽ biểu thị sự xuất hiện điểm gãy trong không gian khi kết hợp 
đường cong đứng lõm trùng với đường cong nằm hình (a) và, kết hợp đường cong 
đứng lỗi và đường cong nằm hình (b) 


â) 


Hình 3.5. Sự xuất hiện các điềm gãy 


Từ phân tích sơ bộ về một só các hình ảnh của đường trong không gian được 
thê hiện qua các hình chiếu phối cảnh cho thấy: 
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I- Các đặc trưng hình học của các đường cong và vị trí điểm nhìn đối với đoạn 
cần xem xét sẽ là các nhân tố quyết định các đặc trưng của hình chiếu phối cảnh 
đoạn đường; 

2- Trong không gian thì các đoạn đường cong phăng trong phôi cảnh vẫn được 
cảm nhận một cách nguyên vẹn. Bởi vậy, đoạn đường cong đặt trên các đoạn trắc 
dọc năm ngang hay tại các chỗ lõm của trắc dọc vẫn được cảm nhận như là một 
đường không có các điểm đặc biệt nếu như trên các đoạn như vậy ta lựa chọn các 
bán kính đường cong tròn phù hợp và trên đường cong được thiết kế siêu cao thì 
có thể bảo đảm được độ êm thuận về mặt thị giác; 

3- Đối với các đường cong không gian, tại đó có bố trí đường cong đứng và 
đường cong năm thì do đặc trưng hình học của chúng không được bảo tồn nên tại 
các vị trí đặc biệt độ êm thuận thị giác sẽ bị phá vỡ, làm mắt đi độ đều đặn quang 
học của tuyến. 

Tất cả những điều trình bày trên đều có thể xảy ra khi thiết kế tuyến clothoid, 
dù cho khi thiết kế chúng ta đã tuân thủ các nguyên tắc cũng như những hướng 
dẫn về lựa chọn các thông số theo tuyến clothoid hay chưa kiểm soát chặt chẽ và 
đầy đủ trong việc kết hợp các yếu tố bình đồ, trắc dọc, trắc ngang cũng như vị trí 
tương hỗ giữa chúng khi thiết kế. 

Do vây, chỉ có thể xác định được độ bằng phăng thị giác và tính khúc triết rõ 
ràng về mặt tâm lý cũng như độ đều đặn quang học của tuyến thiết kế bằng các 
hình chiếu phối cảnh các đoạn tuyến cần xem xét kiểm tra. 

Chất lượng thụ cảm thị giác của lái xe trên các đoạn đường phức tạp theo chiều 
đi và theo chiều về sẽ khác nhau do thay đồi cảnh quan và vị trí của điểm nhìn (ví 
dụ: tại một đoạn khi đi lên dốc khi về xuống đốc, tại một đường cong khi đi thì rẽ 
phải khi về thì rẽ trái...). Bởi Vậy, để phân tích thụ cảm thị giác một cách đúng 
đắn thì tại các đoạn tuyến phức tạp cần thiết phải dựng hình phối cảnh của đoạn 
đường theo cả hai chiều xe chạy. 

3.1.2. Độ êm thuận động lực và êm thuận thị giác của tuyến đường 

Trong quá trình điều khiển xe chạy, lái xe một mặt hướng tới mục đích cỗ gắng 
rút ngắn thời gian hành trình, mặt khác luôn luôn lo lắng sao cho xe chạy trên 
đường được an toàn trên suốt chặng đường. 

Hiệu quả các hành động của lái xe hoàn toàn phụ thuộc vào hai yếu tố cơ bản 
là: trạng thái tâm lý của người lái và các điều kiện đường cũng như các tình huống 
xảy ra trên đường. Thường khi đang cho xe chạy, lái xe “tưởng tượng” đề hình 
dung các đoạn đường sắp tới cho xe đi đến. 

Các nhân tổ khiến lái xe tập trung chú ý và ảnh hưởng trực tiếp đến an toàn xe 
chạy cũng như tốc độ xe chạy chính là bình đồ, trắc đọc đoạn tuyến, nền đường, 
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tình trạng mặt đường cùng với các thông tin từ các thiết bị lắp đặt, bố trí ở lề 
đường (như biển báo, hàng cây xanh, hàng rào (barrier) và các công trình kiến 
trúc khác...), người đi bộ... 

Vì vậy trên các đoạn đường có mặt đường không bằng phăng lái xe thường 
giảm tốc độ nhằm giảm lực xung kích do va đập của lốp xe xuống mặt đường. 
Khi vào đường cong mà lái xe cảm nhận là đường cong gấp hoặc tại các vị trí tạo 
nên các điểm gãy trong không gian lái xe cũng giảm tốc độ nhằm giảm lực ly tâm, 
tăng độ ỗn định và an toàn cho xe chạy. Trên các đoạn đường bằng phăng, có 
trồng các hàng cây xanh ở hai bên đường lái xe thường tăng tốc độ và có xu 
hướng cho xe dịch chuyển vào gần giữa tim đường. Trường hợp này thường xảy 
ra khi mật độ xe chạy trên đường không cao. 

Từ những phân tích trên cho thấy, để bảo đảm cho lái xe điều khiển xe một 
cách an toàn, thuận lợi với tốc độ cao thì đường ô tô được xây dựng phải đạt được 
hai yêu cầu cơ bản sau: tuyến đường phải êm thuận về mặt động lực học và đồng 
thời cũng phải êm thuận về mặt thị giác. 

Độ êm thuận động lực của tuyến đường có thể đạt được khi thiết kế các yếu tố của 
đường (bình đồ, trắc dọc) sao cho tốc độ xe chạy trên đường giữa đoạn này với đoạn 
khác liền kề thay đổi không đáng kể. Tuân theo điều kiện này, tiêu chuẩn thiết kế 
đường của Mỹ quy định trên các đường trục phái tuân theo nguyên tắc tốc độ xe chạy 
trên các đường cong liền kể không được khác nhau nhiều, AV = 9 - 13 km⁄h với trị 
số lực ngang không đổi. Theo tiêu chuẩn thiết kế đường ô tô và đường thành phố 
của AASHTO năm 1994 thì quy định trên các đoạn đường cong đơn lẻ, mức giảm 
tốc độ so với tốc độ thiết kế chung của đường không được vượt quá mức 
AV = 10km/h (và không bao giờ vượt quá mức AV = 20km#h). 

Những kết quả nghiên cứu, khảo sát trên nhiều tuyến đường ô tô hiện hữu đang 
khai thác thuộc nhóm A và B có tốc độ thiết kế Vụ. > 100km/⁄h (theo cách phân 
loại của nhiều nước) ở các nước (như CHLB Đức, Mỹ, Anh, Canada, Nga, Pháp, 
Úc, ..) cũng đã đưa ra các tiêu chuẩn an toàn giao thông trong đó tuyến đường 
đe đánh giá là thiết kế tốt khi hiệu giữa tốc độ thiết kế Vạ và tốc độ khai thác 
với suất bảo đảm 85% (Vạs — là tốc độ khai thác động học trong điều kiện mặt 
đường âm và sạch bảo đảm 85% xe chạy với tốc độ bằng hoặc thấp hơn trị sỐ 
chọn. Trị số tốc độ khai thác Vạ¿s được xác định từ biểu đồ quan hệ giữa các trị số 
tốc độ xe chạy trên đường được khảo sát với tần số tích luỹ của chúng như trình 
bày ở hình vẽ trên), cũng như hiệu giữa các tốc độ khai thác Vạs¡ và V§s(¡+¡) của 
hai yếu tố kề liền không vượt quá 10km/h. 

Đề kiểm tra độ êm thuận động lực ta có thể thực hiện bằng cách vẽ biểu đồ vận 
tốc xe chạy theo cả chiều đi và chiều về. Qua biểu đồ tốc độ (thường được vẽ cho 
loại xe chiếm tỷ lệ cao nhất trên đường) ta có thể thấy rõ ngay trị số chênh lệch 
tốc độ giữa các đoạn liền kề và từ đó có thể chỉnh sửa thiết kế lại đoạn tuyến cần 
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xem xét (như thay đổi độ dốc đọc trên trắc dọc, thay đổi bán kính đường cong 
nằm hoặc tìm hướng đi khác nếu có thể được trên bình đồ). Biêu đồ tốc độ cũng 
cho phép ta xác định được tốc độ xe chạy trung bình theo chiều đi và trung bình 
cho cả hai chiều để đối chiếu với tốc độ thiết kế và tốc độ xe chạy lớn nhất cho 
phép (theo lý thuyết) trên tuyến. Các trị số trên giúp người thiết kế có thể tự đánh 
giá độ êm thuận động lực của phương án tuyến được thiết kế. 

Phương pháp thiết kế tuyến clothoid để vạch tuyến trên bình đồ chắc chắn sẽ 
làm cho tuyến đều đặn về mặt động lực học hơn hắn so với phương pháp thiết kế 
binh đồ tuyến thông thường vẫn được thực hiện từ trước đến nay (nối các đường 
thăng và đường cong tròn bằng các đường cong chuyển tiếp). 

Độ êm thuận về mặt thị giác và khúc chiết về mặt tâm lý của đường được bảo 
đảm khi thiết kế bình đồ, trắc dọc của tuyến Sao cho tạo thành một tuyến không 
gian đều đặn về mặt quang học, tạo cho mắt người lái xe trong lúc điều khiên xe 
chạy nhìn lướt trên đường không thấy các chướng ngại như các điểm gãy, làn 
sóng, các chỗ lõm hoặc không rõ được hướng đường đi tiếp theo. Như vậy, để 
nâng cao an toàn thuận lợi cho xe chạy với tốc độ cao không chỉ băng biện pháp 
trang bị tiện nghi, tổ chức giao thông bằng hệ thống các biển báo, sơn vạch cùng 
các hệ thống kỹ thuật khác và điều không kém phần quan trọng chính là các đặc 
trưng của tuyến đường được thể hiện qua “không gian động và biến dạng” do xe 
luôn luôn đi chuyển trên đường. Kỹ năng, sự hiểu biết và kinh nghiệm của người 
thiết kế là sao cho tuyến đường được xây dựng “ giải thích” được về mình, 
không được tạo ra những “bí ẩn” đối với thụ cảm thị giác của người lái xe, không 
tạo nên những “chướng ngại ảo” do thiết kế phối hợp giữa các yếu tố vì chính 
những điều này khiến lái xe buộc phải xử lý hãm xe hoặc giảm tốc độ. 

Bình đồ của tuyến đường được thiết kế theo phương pháp đặt tuyến clothoid 
với sự kết hợp hoàn hảo giữa các yếu tố bình đỏ, trắc dọc, trắc ngang sẽ bảo đám 
cho tuyến đều đặn về mặt không gian, êm thuận về thụ cảm thị giác và thanh thoát 
về mặt tâm lý giúp cho lái xe yên tâm điều khiển xe an toàn và hiệu quả. 


3.2. DỤNG HÌNH PHỐI CẢNH ĐỀ KIỂM TRA HIỆU ỨNG THỊ GIÁC VỀ 
TUYẾN ĐƯỜNG 


Những nguyên tắc cơ bản được đúc kết bằng các điều chỉ dẫn khi thiết kế kết 
hợp các yếu tố của tuyến để bảo đảm cho tuyến đều đặn trong không gian và gắn 
bó với cảnh quan xung quanh chỉ là những hướng dẫn mang tính tổng quát. Tuyến 
có đạt được yêu cầu như mong muốn hay không lại phụ thuộc vào kinh nghiệm 
vận dụng của người thiết kế. Do vậy, cần phải tiến hành dựng hình chiếu phối 
cảnh để đánh giá và kiểm tra độ êm thuận quang học của các đoạn tuyến phức tạp 
trên tuyển đường thiết kế. 
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3.2.1. Xác định vị trí điểm nhìn và trị số góc nhìn 

Góc nhìn là góc tạo bởi tia nhìn chính và tia chiếu lên vật. 

Vị trí điểm nhìn và trị số góc nhìn ảnh hưởng thực sự đến việc lựa chọn hình 
ảnh trực quan và phương pháp dựng nó. 

Ngoài ra, số lượng điểm và đường, hình chiếu của chúng ảnh hưởng đến 
phương pháp lựa chọn đề dựng hình chiếu phối cảnh. 

Khi dựng hình ảnh trực quan thì vị trí điểm nhìn trước tiên được xác định bởi 
góc nhìn rõ. 

Góc nhìn rõ của con người với các đối tượng là 1,07 - 1,5”. Với độ chính xác 
đủ để phân biệt các chỉ tiết của đối tượng thì góc nhìn bằng 5° - 6°, thoả mãn là 
18° - 207. 

Độ sắc nét của thị giác con người giảm theo độ lệch của tia nhìn từ khu vực 
nhìn rõ. 

Độ sắc nét của thị giác con người giảm theo độ lệch của tia nhìn từ khu vực 
nhìn rõ. Độ sắc nét của thị giác giảm ở mức độ khác nhau tại các mặt phẳng khác 
nhau. Như ở mặt thắng đứng, góc nhìn chỉ bằng (0,5 - 0,75) góc nhìn ở mặt phăng 
nằm ngang. Lái xe không những thu nhận ở phía trước mình mà còn ở một 
khoảng cách nào đó ngoài hình nón của tầm nhìn rõ. Nhưng các đối tượng nằm 
ngoài góc nhìn băng 10° thì nhìn không rõ các chỉ tiết màu sắc. 

Để nhìn các đối tượng nằm ngoài phạm vi của vùng nhìn sắc nét, lái xe phải 
đưa mắt hoặc quay đầu, mất một khoảng thời gian lớn hơn hoặc bằng 0,5 giây. Do 
vậy, sẽ giảm an toàn, nhất là xe chạy với tốc độ cao. 

Hình chiếu phối cảnh đường phải được thực hiện và đánh giá từ điểm nhìn của 
lái xe. Khi đó cần phải xét đến vẫn đề: tuyến bị biến dạng quang học, làm tuyến bị 
sai lệch hướng ở bình đồ và trắc đọc. 

Kích thước của đối tượng lại thay đổi phụ thuộc vào mức độ xa hay gần của 
điểm được xem xét. 

Vì vậy, khi thể hiện độ êm thuận quang học của đoạn đường, cần thiết phải 
được đánh giá ở một vị trí nào đó. 

Khoảng cách từ điểm nhìn đến đầu đoạn đường quan sát được quyết định theo 
điều kiện xe chạy thực tế. Khi dòng xe là không đồng nhất với đoạn đường thẳng 
dài thì khoảng cách điểm nhìn là khoảng cách tầm nhìn khi vượt Lạ. 

n=5p On “t bơ * ly (3.1) 

Trong đó: 

Šp — khoảng cách mà ô tô vượt qua trong thời gian đánh giá trạng thái của lái 
xe (1-2); 
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Lo ~ khoảng cách giữa xe vượt và xe đi ngược chiêu ở cuôi lúc vượt; 
Sa — chiều đài quỹ đạo vượt; 
Sy - đoạn đường mà xe ngược chiêu đi qua trong thời gian vượt. 


Các trị số nói trên có thể tham khảo ở bảng 3.2: 


Bảng 3.2. Mối quan hệ giữa vận tốc, khoảng cách, tầm nhìn 


Tốc độ xe (km/h) Khoảng cách (m) Khoảng cách 
tầm nhìn 
S. (bao quanh). 
Lạ, m 
366 900 
214 550 
180 500 ị 


Ở địa hình vùng núi, chiều đài các đoạn thắng không đáng kể, tầm nhìn bị giới 
hạn và số lần vượt giảm đáng kê. Trong điều kiện như vậy, khoảng cách tối thiểu 
từ điểm nhìn đến đầu đoạn nghiên cứu có thể lấy bằng khoảng cách tâm nhìn của 
xe đi ngược chiều. Góc nhìn bao quát đoạn nghiên cứu không vượt qua 10°, và để 
xét đến địa hình xung quanh, góc nhìn có thể mở đến trị số 20°—30°. Chiều cao 
điểm nhìn từ 1,2 — 1,5m. 

Đã có một vài phương pháp dựng hình chiếu không gian của tuyến đường ô tô 
được nghiên cứu để phục vụ cho mục đích khác nhau, ví dụ: để có được hình phối 
cảnh trên bình đồ, trên đó thể hiện cả địa hình và phong cảnh xung quanh, thì 
người ta sử dụng phương pháp chụp hình (photographic method) hay phương 
pháp chia lưới trên bình đồ kết hợp với biểu thị độ cao theo tỷ lệ của hình phối 
cảnh hoặc phương pháp đồ thị phối cảnh. 

Để kiểm tra độ bằng phẳng của mỗi đoạn tuyến thiết kế, thì tốt hơn cả là sử 
dụng phương pháp dựng hình chiếu phối cảnh toạ độ vuông góc trong đó mặt 
phẳng ảnh được đặt vuông góc với tia nhìn chính của người quan sát, vì phương 
pháp này sẽ cho ta hình ảnh không gian ít bị sai lệch trong phạm vi góc nhìn 
không quá 30° và có thể dựng hình chiếu phối cảnh đoạn tuyến dài tói 2 — 4km. 


3.2.2. Cách dựng hình chiếu phối cảnh trong toạ độ vuông góc băng 
phương pháp giải tích (Analytical method) 


Theo cách dựng này thì toạ độ các điêm đặc trưng của đường đêu được xác 
định băng cách tính toán từ các công thức giải tích. Trước tiên, cân thâu triệt một 
số khái niệm cần thiết: 


f# 


a) Điêm nhìn 

Điềm nhìn là vị trí đặc trưng mà người quan sát đứng. Chiêu cao điêm nhìn ứng 
với mặt nhìn của người lái xe và băng l,5m đôi với xe tải và 1,2m đôi với xe con. 

Trên mặt cắt ngang thì điểm nhìn cách mép phân xe chạy 1,5 — 2m đôi với đường 
hai làn xe. Nêu đường có dải phân cách thì điểm nhìn cách điểm này 2m. 


b) Tìa nhìn chính 

Tia nhìn chính là tia hướng từ điểm nhìn vuông góc với mặt phăng ảnh (mặt 
phăng tranh). 

Trên trắc dọc nơi đường có độ đốc nhỏ thì chọn tia nhìn nằm ngang, tại đoạn có 
độ dốc lớn thì tia nhìn đặt ở độ dốc trung bình của đoạn đường nghiên cứu hoặc 
song song với độ đốc của đường tại điểm nhìn. 

Trên bình đồ nếu là đường thắng thì tia nhìn song song với tìm đường. Tại đường 
cong có độ cong nhỏ tia nhìn hướng vào khoảng giữa vùng quan sát, còn nếu đường 
cong có độ cong lớn thì tia nhìn xác định theo hình vẽ. Cụ thể như sau: 

- Tính tầm nhìn vượt xe Lạ theo công thức (3. 1). 

- Từ điểm nhìn xác định đoạn OA bằng chiều dài tầm nhìn vượt xe Lạ = OA. Từ 
O vạch đường thăng OB tạo với OA một góc 10”, OB chính là tia nhìn chính tạo 
thành góc nhìn rõ. 


Đường con 
trên bình đồ 


Tia nhìn chính 


Hình 3.0. Tĩa nhìn chính 


e) Các điểm đặc trưng 

Hình phối cảnh được vẽ thường dựa vào các điểm đặc trưng là tìm đường, hai 
bên mép phần xe chạy, hai bên mép lề đường, mép rãnh biên, mép đải phân cách 
(nêu có), chân ta luy đào hoặc đắp, các nét đặc trưng của địa hình hai bên đường. 

d) Khoảng cách từ điểm nhìn đến mặt phẳng tranh 

Do bình đồ ở phía trước cách mắt người quan sát ở cự ly đến 200m thì hình ảnh 
phôi cảnh bị sai lệch nên người ta không dựng ảnh ở cự ly này mà mặt phẳng tranh 
được đặt trước người quan sát (điểm nhìn); để dựng phối cảnh khoảng cách này 
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thường được chọn là dạọ = 100m và phạm vi lập hình phối cảnh của đường nằm trone 
giới hạn tối đa của góc nhìn 30”. 

Từ những khái niệm và quy định đã nêu ở trên, dựng hình phối cảnh của đoạn 
đường theo trình tự sau: 


- Trên bình đồ và trắc dọc tỷ lệ “. 15g... vạch tia nhìn chính. 
1000 2000 


- Xác định toạ độ của các cọc ở trục đường trên bình đồ và trắc dọc kê từ điểm 
nhìn theo tia nhìn chính. Như thế thì ở bình đồ cọc thứ ¡ được xác định bởi các toạ 
độ (x¡, y¡), trong đó x; là khoảng cách từ cọc ¡ đến điểm quan sát và y; là khoảng 
cách từ cọc ¡ tại tim đường đến tia nhìn chính; còn ở trắc dọc thì các trị số z¡ của 
cọc 1 chính là hiệu cao độ của tia nhìn chính với cao độ của cọc 1 tương ứng. 


Hình 3.7. Các điểm chính yếu của mặt đường 


- Xác định toạ độ của các ảnh trên mặt phẳng tranh: từ điều kiện đồng dạng 
giữa một vật thực và ảnh của nó trong mặt phẳng chiếu ta có toạ độ ảnh (hình 3.7) 


z] _ đuếi 

k (3.2) 
vị “ dạy; Xi 

X. 


Trong đó: 

dọ — khoảng cách từ mắt lái xe đến mặt phăng chiếu (thường lấy 100m); 
n - tỷ lệ phối cảnh (thường là 1/100); 

x¡ — khoảng cách từ mắt lái xe đến cọc ¡; 
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Xị, Yị, Z¡ — toạ độ của cọc 1; 
L1 "` : 
z¡, Vị - toạ độ của ảnh tại cọc 1. 


Nếu Z. Vị tính bằng cm thì: 


z|= dg2¡ 

&. (3.3) 
vÌ= dạy; 

h$ 


và tính các trị số Z Vị của từng cọc trên đường. 
- Vẽ hệ toạ độ yoz: xác định toạ độ tại tìm đường ở một mặt cắt bắt đầu tại cọc (1). 
Định các điểm mép phần xe chạy trên phối cảnh từ trị số nửa bẻ rộng phần xe 
chạy trên hình chiêu được xác định theo công thức: 


bị _ dg(b 
ID) (3.4) 


1 


và mép hai bên của nên đường từ trị sô một nứa bê rộng nên trên hình chiêu được 


xác định theo công thức: 
Đi = SỈ s3 (3.5) 
Am... 

Trong đó: 

b, bạ — bề rộng thực của phần xe chạy và nền đường: 

bị, bại - bề rộng của phần xe chạy và nền đường trên hình phối cảnh. 

- Tiếp tục vẽ các mặt cắt khác tại các cọc 2, 3..... ¡... rồi nối các điểm tương 
ứng theo trục đường, mép hai bên phân xe chạy và theo mép hai bên nên đường, 
ta sẽ được hình chiêu phôi cảnh của một đoạn đường 

Đề thuận lợi và tránh nhằm lẫn trong quá trình tính toán ta lập bảng để dễ dàng 
sử dụng khi dựng hình (bảng 3.3). 


Bảng 3.3. Bảng phụ trợ trong tính toán lập hình phối cảnh 


Khoảng cách esố | Toạ độ trục trên | Khoảng cách 
từ điềm nhìn + phôi cảnh, (cm) đên mép 


3.3. ÁP DỤNG CÁC PHẦN MỀM ĐỀ DỰNG HÌNH PHỐI CẢNH 


Công việc dựng hình chiếu phối cảnh để kiêm tra độ bằng phăng quang học của 
tuyến đường bằng tay có khối lượng tính toán và dựng hình khá lớn, chiếm nhiều 
thời gian. Vì thế người ta chỉ lựa chọn những đoạn tuyến phức tạp để dựng phối 
cảnh. Ví dụ như đoạn có tầm nhìn bị hạn chế; đoạn phối hợp các đường cong 
ngược chiều; đoạn có độ dốc lớn lại vừa có đường cong đứng trên trắc dọc vừa có 
đường cong năm trên bình đồ... Đồng thời phải chọn những điểm thích hợp đẻ 
dựng phối cảnh kiểm tra. Nhưng khi đã sử dụng máy tính để dựng hình phối cảnh 
thì người ta có thể thể hiện liên tục hình ảnh của tuyến đường theo điều kiện xe 
không dừng trên tuyến và dễ dàng phát hiện hay kiểm tra bất cứ đoạn nào theo 
chiều đi cũng như chiều về dọc tuyến. Và như thế thì việc chọn vị trí điểm nhìn sẽ 
không còn quan trọng. 

Trong các phầm mềm thiết kế đường hiện nay như NOVACAD, MXROAD, 
LANDESTOP..., người ta đã tích hợp chương trình dựng hình phối cảnh, thiết 
lập hình ảnh không gian của đường. Chương trình này có khả năng dựng hình 
chiếu phối cảnh theo hàng loạt đoạn tuyến khác nhau với điểm nhìn thay đôi hoặc 
có định, đồng thời cho phép tính toạ độ không gian và tất cả các điểm quan tâm 
như trục đường, mép phần xe chạy, mép nền đường... và có thể chuyền từ hệ 
thống toạ độ chung sang hệ thống toạ độ riêng cho mỗi loại hình phối cảnh. 

VỊ trí của các tia nhìn chính trong không gian được xác định một cách tự động. 
Khoảng cách (L) từ điểm nhìn đến điểm tập trung chú ý của lái xe (1) phụ thuộc 
vào tốc độ xe chạy như sau: 


Bảng 3.4 


Toạ độ của hình chiếu phối cảnh được biểu thị qua các thông SỐ: 

Vi, Z,¡ — các toạ độ ảnh của điểm trên mặt phẳng tranh; 

1— khoảng cách từ điểm nhìn đến mặt phẳng tranh; 

XT; YT; Zr — toạ độ của điểm tập trung chú ý của lái xe trong hệ toạ độ XO¿Y,;; 

Xị, Yị, Z¡ — toạ độ của điểm trong hệ toạ độ XsOs¿Yg. 

Chương trình được lập với các số liệu ban đầu của đường được thiết kế theo 
bình đô, trắc dọc, trắc ngang như sau: 

- Bình đỗ tuyến: mỗi một yếu tố được đặc trưng bởi ký hiệu loại yếu tô (đường 
thăng, đường tròn, đường clothoid... ) cùng các thông sô tính toán của chúng như: trị 
sô bán kính R, chiêu dài, ... trong đó bao gôm cả trị sô giới hạn (tôi thiêu, tôi đa). 
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- Mỗi yếu tố trên trắc dọc cần hai đặc trưng là chiều dài và bán kính đường 
cong đứng. 

- Trắc ngang có thể thực hiện bằng hai cách: hoặc đưa kích thước hình học của 
trắc ngang điển hình, hoặc đưa trắc ngang cá biệt cụ thể tại các vị trí đặc trưng của 
đường thiết kế kèm theo các trị số bề rộng thay đổi và bố trí siêu cao tại các 
đường cong với các trị số khác nhau. 

Với các số liệu đầy đủ của chương trình có thể dựng được hình phối cảnh của 
tuyến và địa hình hai bên đường (ta luy đào, đắp). 


3.4. ĐỘ ÊM THUẬN THỊ GIÁC CỦA TUYẾN TRONG KHÔNG GIAN 


Khi đánh giá độ êm thuận thị giác các đoạn tuyến thiết kế, trước hết cần hiểu 
đặc điểm thị giác của con người, đó là độ nét của hình ảnh qua tiếp nhận thị giác 
được đặc trưng bởi khoảng cách tối thiêu giữa hai đối tượng của mắt chúng ta 
nhìn thấy. 

Độ nét của thị giác phụ thuộc vào lái xe đang ngồi trên xe chạy hay khảo sát 
đối tượng (khi điểm nhìn di động). Ngoài ra còn chịu ảnh hưởng của độ chiếu 
sáng, độ tương phản màu sắc của các đối tượng hay các nhân tố khác. 

Trên hình chiếu phối cảnh, trị số của độ lệch do mắt người thu nhận được phụ 
thuộc vào tý lệ của tranh và khoảng cách từ điểm nhìn tới tranh. Khoảng cách (d,) 
này có thể lựa chọn tuỳ ý. Để xem xét độ êm thuận thị giác của một đoạn tuyến 
được nêu ra dưới đây thì hình chiếu phối cảnh được dựng với tỷ lệ 1/100, khoảng 
cách từ điểm nhìn tới mặt phăng tranh là 100m. 

Dưới đây đánh giá độ êm thuận thị giác trong các trường hợp cụ thể: 

3.4.1. Trường hợp đoạn đường là đường thắng trên bình đồ (có bố trí đường 
cong trên trắc dọc) 


Biên dạng thị giác của nền đường thường quan sát thấy ở các vị trí lõm của trắc 
đọc trên đường cong đứng lõm. 


Hình 3.6. Đánh giá sự êm thuận quang học 


KẾ 


Đoạn đường như dưới đây đựoc coi là êm thuận thị giác: góc hội tụ của mép 
đường dao động trong khoảng từ 110-—165°, phụ thuộc vào độ dốc dọc của các 
đoạn kết hợp. Trên hình chiếu phối cảnh, chỗ lõm của nên đường được bồ trí cách 
đầu đường cong một khoảng bằng 1⁄4 chiều dài của nó. Độ lệch của mép mặt 
đường trên đường cong đứng f từ đỉnh góc B vượt trị số 4mm (f > 4mm), đoạn 
đường được coi là đạt độ băng phăng về mặt thị giác. 


3.4.2. Trường hợp đoạn tuyến là đường cong trên bình đồ 


Các đoạn thắng tiếp tuyến với mép mặt đường hội tụ dưới các góc nhọn khác 


nhau. 


Đánh giá độ êm thuận qua độ lệch f trên bình đồ như sau: 


- Khi f> 10mm: đoạn tuyến đạt được êm thuận thị giác 


- 4mm < f< 10 mm tuyến hơi bị gãy; 


- f<4mm: đoạn tuyến bị gãy 


a)— 


Hình 3.9. Trường hợp hiện điện của đường cong băng 


Có thể đánh giá độ êm thuận thị giác bằng cách tham khảo bảng 3.5. 


Bảng 3.5. Đánh giá êm thuận thị giác của tuyến đường 


Khoảng cách 


Độ phân cực thị giác thực tế, P=l.f(m) 


Lm). Ngoặt đều đặn Ngoặt đáng kể 
(cự ly tới đỉnh) | (Đường cong đều) | (Đường cong gấp) 


5,5 và lớn hơn 
5,0 và lớn hơn 
3,0 và lớn hơn 
2,5 và lớn hơn 


2,0 và lớn hơn 


Tạo thành gãy lõm 
(đường cong gãy khúc) 


22—5.5 
2,0— 5,0 
L;2=3,0 
I,0 - 2,5 
0,8 - 2,0 
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3.4.3. Trường hợp đoạn tuyến là đường cong - thẳng trên bình đồ và trắc 
đọc (bố trí kết hợp đường cong đứng và đường cong bằng) 

Độ êm thuận thị giác trong các đoạn loại này được xác định bằng các đặc trưng 
của trắc đọc, cụ thể: 

a) Đường cong lỗi kết hợp với đường cong năm 

Quan sát thấy rằng: lái xe bắt đầu thu nhận mép mặt đường như một đường 
cong - thẳng ở bình đồ không phải từ đầu đường cong mà từ một điểm nào đó. Trị 
số dịch chuyển của điểm này từ đầu đường cong được xác định bằng khoảng cách 
từ lái xe đên đường cong. 

Độ nét của thị giác thu nhận hướng đường trên đoạn này được đảm bảo khi 
f> 4mm. 

b) Đoạn cong thắng của đường mà trắc dọc của chúng là đường cong đứng lõm 

Đoạn đường mà đường cong trên bình đồ trùng với đường cong đứng lõm trên 
trắc dọc được coi là băng phăng quang học nêu: 

- Trục đường cong phối cảnh không có điểm uốn và điểm đặc biệt khác; 

- Độ sai lệch f của mép mặt đường tại vị trí ngoặt của tuyến và độ lõm của trắc 
đọc có trỊ sô cao hơn các trị sô ghi trong bảng trên 

Ghỉ chú: Các trị số giới hạn j và f nêu ở trên dùng để lập hình phối cảnh với 
khoảng cách từ mặt người lái xe tới mặt phăng chiêu dụ, = 100m. 


3.5. SỬA CHỮA ĐỂ ĐẠT ĐỘ ÊM THUẬN QUANG HỌC CỦA ĐOẠN TUYẾN 


Sau khi dựng được hình chiếu phối cảnh của đoạn đường phức tạp ta dễ dàng 
nhận ra những vị trí không bình thường trên tuyến như tại các điểm uốn làm tuyến 
bị gãy không đều đặn, những chỗ bị biến dạng, những điểm ““đặc biệt” này sẽ làm 
cho trục đường trong hình phối cảnh không đều đặn. Ví dụ như trên hình vẽ thì tại 
hai điểm A và B trên trục đường tuyến bị gãy (bị lõm xuống và lồi lên). 

Đề chỉnh sửa cho tuyến đạt được độ đều đặn quang học ta cần nghiên cứu tìm 
hiểu nguyên nhân cụ thể, từ đó đưa ra giải pháp hiệu chỉnh cho phù hợp với điều 
kiện địa hình. 

Ví dụ: Nếu tuyến bị gãy do bình đồ ta có thể tăng bán kính đường cong nằm 
hoặc dịch chuyển sang vị trí bên cạnh nếu địa hình cho phép. Nếu bị gãy lõm ta có 
thể nâng cao độ tại điểm bị gãy và các điểm xung quanh với điều kiện không tăng 
khối lượng công tác quá mức ảnh hưởng đến giá thành xây dựng: hoặc cũng có 
thể chỉnh sửa phối hợp cả ở bình đồ và trắc đọc của đoạn tuyến. 

Tóm lại, có thể chỉnh sửa đoạn tuyến theo ba phương pháp: 


+ Sửa chữa trên trắc dọc; 
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+ Sửa chữa trên bình đỏ; 

+ Sửa chữa cả trắc dọc lẫn bình đồ. 

Đề dễ dàng cho việc chỉnh sửa ta 
tăng tỷ lệ đứng lên gấp bốn lần tỷ lệ 
ngang nhằm dễ nhận ra các điểm gãy 
sau đó tiễn hành chỉnh sửa như sau: 

Trước tiên, dựa vào trục đường 
không đều đặn trên hình phối cảnh ta 
sửa lại để tạo nên trục đường mới đã 
được hiệu chỉnh một cách trơn tru 
hơn. Trục đứng mới được thể hiện bằng nét đứt trên hình vẽ. 


da) Sửa trên trăc dọc 


Bằng cách đây các cọc từ trục đường cũ (thể hiện bằng nét liền) lên trục đường 
mới (đường nét đứt) song song với trục thăng đứng đê có các cọc tương ứng 


b) 
Hình 3.10. Hiệu chỉnh theo trắc dọc 


Gia số điểu chỉnh theo trắc dọc tại cọc thứ ¡ là AZ, chính là trị số điều chỉnh 
trên mặt phăng ảnh. Trị số độ dịch chuyển thực trên trắc dọc AZ, được xác định 


theo công thức: 


DƯẾNĐ Han Sinh, (3.6) 


b) Sửa chữa trên bình đồ 

Cũng cách làm như trên, nhưng ta dịch các cọc sang ngang (song song với trục 
hoành) đê có các cọc tương ứng trên trục đường mới đã được hiệu chỉnh. 

Gia số điều chỉnh theo bình đồ tại cọc thứ ¡ là AY/' chính là trị số điều chỉnh bình 
đồ trên mặt phăng ảnh. Trị số độ dịch chuyển thực tế trên bình đỗ AY; được xác định 
theo công thức: 
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3.7) 


Trong đó: 

đại — khoảng cách từ điểm nhìn đến mặt phăng ảnh; 

x¡ — khoảng cách từ điểm nhìn đến cọc thứ i. 

c) Phối hợp sửa chữa cá trên trắc dọc và trên bình đã. 

Dịch các cọc theo các toạ độ thăng đứng và năm ngang. 

Cọc thứ ¡ có toạ độ trên mặt phẳng ảnh bằng A;. Trị số A; được xác định bằng 
cách từ vị trí các cọc ¡ được dịch chuyền và định vị trên trục đường mới. Ta đo 
khoảng cách trực tiếp trên hình phối cảnh trên máy tính và độ dịch chuyển thực 
của cọc ¡ cũng được xác định tương tự bằng công thức: 
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Su (3.8) 


øI 
Để tránh nhằm lẫn và thuận lợi khi dựng hình ta nên lập bảng số liệu như 
trong bảng: 


Bảng 3.6. Phụ trợ tính toán 


: Cao độ (m) 
Hiệu số 


Đã Chưa Đã 
: 2ê nñ 
| 


3.6. NGHIÊN CỨU ẢNH HƯỞNG CỦA TRỊ SỐ BÁN KÍNH ĐƯỜNG CONG 
TỚI HIỆU ỨNG THỊ GIÁC NGƯỜI LÁI 


Phần này trình bày kết quả ứng dụng thiết kế tuyến với sự kết hợp giữa hai 
phần mềm Nova TDN và Novapoint virtual Map để nghiên cứu ảnh hưởng của 
việc lựa chọn bán kính đường cong tới thị giác người lái theo phương pháp thử 
dần; tức là lần lượt cho các giá trị bán kính thay đổi khác nhau, dựng hình phối 
cảnh, nghiên cứu chọn trị số hợp lí nhất. 

Giả sử có bình đồ tuyến của phương án xuất phát như hình 3.1 1. 

Với phương án tuyến xuất phát như trên, sau đây sẽ tiễn hành thay đổi bán 
kính, khảo sát hiệu ứng 3D của đường đề lựa chọn phương án hợp lý theo vị trí 
tương đối của đường cong bằng và đường cong đứng. 
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Hình 3.12. Trúc dọc tự nhiên của tuyên 


3.6.1. Khảo sát với đường cong băng 


Theo bảng thông kê các giá trị tính toán các yêu tô hình học tuyên thì giá trị bán 
kính dường cong băng tôi thiêu là R„in= 150m vì vậy sẽ bắt dâu thử với e1á trị này: 


Bình đỗ phương án tuyên có dạng như sau: 
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Hình 3.13. Phương án ban đâu 


lõ ràng dễ nhận thấy rằng với giá trị bán kính tôi thiểu này đường cong sẽ 
làm cho tuyến bị gẫy. góc ngoặt đột ngột sẽ gây ra cảm giác khó chịu cho lái xe. 
Nếu bồ trí đường cong với bán kính này thì có thê biến nơi đây thành điểm đen 
của tuyến. 


Hình 3.l4. Hiệu ứng 3 D 
Tiếp tục cho bán kính tăng lên với trị số AR=100m. thử với bán kính đường 
cong R = 250m. Bình đồ tuyến thiết kế như sau: 
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Hình 3.15. Bình đồ với R=250 m 


Từ trực quan ta có thê thây: với bán kính 250m thì tuyến thiết kế đường như 
vần khá gây. Ta sẽ di chỉ tiết vào từng vị trí đề thây rõ điêu này: 
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Hình 3.18. Khi quan sát từ chiều ngược lại 


Từ góc nhìn Novapoint viưrtual map ta thây rõ hơn về sự chưa hợp lí của 
phương án. Tiệp tục tăng bán kính đường cong đê khảo sát hiệu ứng thị giác về 
không gian. 


xét đường cong với bán kính R = 500m: 


Hình 3.19. Phương ún tuyến với R =500. 


Từ póc nhìn trực quan trên ta đã bặt đầu thấy tuyên mền mại hơn về mặt bình 


đỏ. Dê thây rõ diễu đó ta sẽ di cụ thể vào từng vị trí trên tuyển: 


Hình 3.20. Doạn tuyên băi đâu vào đường cong 
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Tuyến đã mềm mại hơn rất nhiều, khối lượng đào đắp không quá lớn. 

Khi tăng giá trị bán kính đường cong 500m thì nhận được một tuyển 
đường đã tương đối hài hoà về thị giác. Đường bám sát địa hình nên giảm được 
chi phí xây dựng. Tuy nhiên cũng cần tiếp tuc khảo sát với trường hợp bánh 
kính lớn hơn: 


Xét với trường hợp R = 600m. 
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Hình 3.21. Mô hình lưới bề mặt, phương án R=600m 


Với trường hợp này tuyên đã được đây lên cao hơn nhưng về mặt thị giác thị 
tuyên ngày càng trở nên êm thuận. 
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Hình 3.22. Đoạn tuyến bắt đầu vào đường cong 
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Khi lên phôi cảnh ta sẽ có tuyên như sau: 
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Hình 3.23. Tuyến đã khá êm thuận về mặt thị giác. 


Khi thiết kế đường cong bằng, việc lựa chọn bán kính có ý nghĩa quan trọng kể 
cả về mặt kinh tế lẫn kỹ thuật. Khi sử dụng giá trị tối thiểu hoặc gần giá trị tối 
thiểu để thiết kế thì có thể giảm khối lượng đào đắp nhưng tuyến dễ bị gãy về 
bình đồ, có thể biến khu vực này thành điểm đen trên tuyến. 

Cũng cần lưu ý rằng, trường hợp khảo sát nều trên được tiễn hành với địa hình 
ít phức tạp. Khi tăng trị số bán kính lên thì càng tăng càng cho tuyến êm thuận về 
mặt thị giác, tuy nhiên khối lượng đảo đắp cũng sẽ tăng lên, thậm chí trong những 
tình huỗồng khác nhau có thê phát sinh tình huống yêu cầu phải xử lý kỹ thuật khó 
khăn và rất tốn kém. 

Trong trường hợp khó cân nhắc thì việc kết hợp dựng hình không gian tuyến 
đường ứng với các phương án dự kiến cho ta sự đánh giả trực quan khá chính xác; 
tuy nhiên kỹ sư tư vấn thiết kế luôn phải áp dụng nguyên tắc kinh tê-kỹ thuật để 
quyết định phương án hợp lý nhất. 


3.6.2. Khảo sát với đường cong đứng 


Theo bảng thống kê các chỉ tiêu kĩ thuật cho tuyến đường cấp III miễn núi thì 
bán kính đường cong đứng lõm tối thiểu có thể thiết kế là 1000m, vì vậy ta sẽ thử 
với đường cong bản kính này trước: 


Trắc dọc thiết kế có được như sau: 
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Hình 3.24. Trắc dọc tuyến của phương án xuất phái 


§7 


Phối cảnh tuyên đoạn nghiên cứu: 


Hình 3.25. Hiệu ứng 3D 


Nếu thiết kế với bán kính lớn hơn R = 6000m thì hình phối cảnh của tuyến 
như sau: 


Hình 3.26. Hiệu ứng 3 D của đường khi Ñ đường cong lõm lớn 


Tóm lại: thiết kế tuyến theo phương pháp Clothoid sẽ cho tuyến đường: mềm 
mại, hài hòa với địa hình tự nhiên, giảm được khối lượng đào đắp. 

Việc sử dụng kết hợp 2 phần mềm Nova TDN và Novapoint virtual Map trong 
thiết kế đường sẽ giúp người kĩ sư thiết kế trực tiếp cảm nhận được hiệu ứng 
quang học, cảnh quan đường, từ đó có sự điều chỉnh hợp lý bán kính đường Cong 
băng và đường cong đứng. 


3.7. NGHIÊN CỨU CHỈNH TUYẾN QUA NHỮNG ĐỊA HÌNH PHÚC TẠP 


Chất lượng khai thác của đường phụ thuộc vào chất lượng tuyến, chất lượng 
nên và mặt đường. Nhưng quan trọng và khó khăn nhất khi thiết kế đường là thiết 
kế tuyến. Những yếu tố hình học đường (Bình đồ - Cắt dọc — Cắt ngang) quyết 
định hình dạng tuyến đường. 
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Đầu tiên người kỹ sư cần thu thập được bản đồ kỹ thuật số khu vực địa hình 
tuyến sẽ đi qua; sau đó tiến hành các bước sau để thiết lập đồ án: 

- Lập các phương án bình đồ, trắc dọc , trắc ngang đường phù hợp với cấp 
đường thiết kế. 

- Dựng hình phối cảnh để thấy rõ hình ảnh đường tại các đoạn khó khăn và 
những vị trí đường bị méo. 

- Sử dụng kinh nghiệm đề đánh giá bằng thị giác hình ảnh con đường 

- Tiến hành điều chỉnh các yếu tố hình học đường đề được hình ảnh đường hợp lý. 

Sau khi thiết kế chỉnh tuyến trên bản đồ số cần kiểm tra lại hiệu quả băng cách 
lên trắc dọc, trắc ngang theo tuyến mới chỉnh và nếu cần thì lại tiếp tục tiến hành 
chỉnh tuyến nữa cho đến khi chọn được phương án hợp lý nhất. Trên thực tế nếu 
tiến hành thiết kế định tuyến trước trên bản đồ để thăm dò rồi sau đó mới cắm 
tuyến trên thực địa thì khối lượng thiết kế chỉnh tuyến có thê giảm. 

Việc cắm tuyến trực tiếp trên thực địa (không qua định tuyến trước trên bình đồ 
thăm dò) có thể dẫn đến khối lượng chỉnh tuyến lên tới 45-55% (đối với tuyến 
vùng núi). 

Sau khi vạch được tuyến hợp lí trên bản đồ số, tiến hành lên trắc đọc tự nhiên 
sau đó người thiết kế cần phải vạch tạm một đường đỏ thiết kế phù hợp với yêu 
cầu kinh tế-kỹ thuật trên trắc dọc đen hiện có, sau đó lấy đường đỏ này làm 
chuẩn để phát hiện các cọc chỉ tiết cần nâng cao hoặc hạ thấp. Ví dụ các chỗ so 
với đường đỏ hiện có, phải đào quá sâu, thì cần phải chỉnh tuyến trên bình đồ để 
hạ bớt độ cao đường đen nhằm giảm chiều cao đào, hoặc những chỗ cần phải 
đắp nhiều thì cần tăng độ cao đường đen để giảm bớt khối lượng đắp hoặc khối 
lượng kè...Xác định chiều cao yêu cầu hạ thấp xuống hoặc nâng lên cần căn cứ 
vào mặt cắt ngang địa hình tự nhiên tương ứng tại các cọc chi tiết theo cách xác 
định độ cao mong muốn (Lúc này giữ nguyên cao độ thiết kế và thay đổi độ cao 
mặt đất tự nhiên để đạt được chiều cao đào đắp yêu cầu bằng chiều cao đào đắp 
mong muốn). 

Sau khi xác định được chiều cao đào đắp yêu cầu như trên (và giả thiết là giữ 
nguyên cao độ thiết kế đường đỏ) ta có thể xác định cự ly tuyến cần xê dịch tại 
điểm đã biết để tại đó khi lên trắc dọc sẽ có chiều cao đào đắp mong muốn. 

Ở mỗi trắc ngang đều có thể xác định được một trị số điều chỉnh, đặt tất cả các 
cự ly nên xê dịch này lên bình đỗ, ta sẽ được tập hợp các điểm mong muốn thể 
hiện yêu cầu chỉnh tuyến trên bình đồ và lúc này cắm lại tuyến nên cố gắng bám 
sát các điểm mong muốn đó. Để bám sát được tập hợp các điểm mong muốn, khi 
thiết kế lại tuyến trên bình đỗ ta có thê đễ dàng thực hiện trên máy tính bằng các 
phần mềm Autocad, Landesktop... 
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Tuyến đã chỉnh nói chung là phải căm lại và đo đạc lại trên thực địa. Các điểm 
mong muốn thể hiện trên bình đồ hoàn toàn có ý nghĩa giống như tập hợp các 
điểm mong muốn trên trắc dọc. Nhờ kết hợp bình đô, trắc dọc và trắc ngang kỹ sư 
tư vẫn luôn có thể chủ động trong việc chọn tuyến trên bình đồ hoặc trên trắc dọc 
(đặc biệt trên địa hình vùng núi). Thay đổi vị trí tuyến cũng có ý nghĩa như thay 
đổi độ cao thiết kế, ngược lại thay đổi chiều cao đào đắp thiết kế cũng có thể được 
thực hiện trên trăc dọc bằng cách thay đổi đường đỏ thiết kế hoặc được thực hiện 
trên bình đồ băng cách xê dịch tuyến. 


Hình 3.27. Dựng hình phối cảnh các đoạn tuyến qua địa hình khó 
đề có giải pháp điều chỉnh thiết kế hợp lý 


3.8. MỘT SỐ LỖI CẦN LƯU Ý KHI THIẾT KẾ TUYẾN ĐƯỜNG MIỀN NÚI 


Các kỹ sư tư vấn khi bố trí các tuyến đường miễn núi qua địa hình núi khó hay 
bị mắc lỗi trong thiết kế, trong đó lỗi thiết kế các yếu tổ hình học tuyến (bình đồ, 
cắt đọc, cắt ngang) là lỗi hay gặp và khó giải quyết nhất. Những lỗi này là do chủ 
quan và khách quan đem lại, chủ quan do người thiết kế còn hạn chế trình độ 
chuyên môn, kỹ thuật và thiếu cần trọng trong quá trình thiết kế. Khách quan là 
do các tác động của các bên chủ đầu tư, nhà thầu yêu cầu theo nhiều mục đích 
khác nhau, do tiễn độ và kinh phí hạn chế. 

Khi thiết kế bình đổ, trắc đọc, trắc ngang các tư vấn thường sử dụng các phần 
mêm như là công cụ tự động hóa thiết kế. Tuy nhiên trong thực tế hiếm khi các kỹ 
sư tư vấn dựng hình phối cảnh các đoạn tuyến trước khi quyết định lựa chọn giải 
pháp thiết kế; mặt khác các phần mềm tin học thiết kế tuyến hầu như chưa được 
hoàn chỉnh để giải quyết hết những yêu cầu mà các kỹ sư thiết kế đề ra. Bình đồ , 
trắc đọc, trắc ngang được thiết kế theo các bước độc lập, sau đó mới được phối 
hợp lại với nhau để tạo ra một tuyến đường hợp lý. Việc phối hợp bình đỗ và trắc 
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dọc và trắc ngang tiến hành bằng kinh nghiệm như vậy rất dễ xảy ra sai sót, đặc 
biệt với các tuyến đường miễn núi có địa hình phức tạp. 

Có thể liệt kê ra đây những sai sót mà các kỹ sư tư vấn thường mắc phải trong 
thiết kế Bình đồ, Cắt dọc, Cắt ngang 


3.8.1. Các lỗi thường gặp trong thiết kế bình đồ 

- Khi triển tuyến qua các vùng núi có địa hình phức tạp các kỹ sư tư vẫn 
thường không đưa ra được các giải pháp xử lý kỹ thuật để đạt được cấp thiết kế đã 
để ra, mà thường đưa ra giải pháp xin châm chước giảm cấp thiết kế xuống một 
cấp để triển tuyến qua địa hình này. 

- Chưa chú ý cân nhắc trong việc thiết kế bình đồ tuyến đường nâng cấp cải tạo và 
tuyến đường xây dựng mới; nên khi thiết kế xảy ra sự cố rất nghiêm trọng, ví dụ như 
Q1.37 đoạn tuyến Km357+500 + Km359+0.00 đã bị lún sụt và đứt gãy toàn bộ nên 
đường, hay QLó đoạn dốc Cun, Tuần Giáo — Lai Châu, QL4A (Km8§ - Km95)... 

- Tuyến đường được bố trí không hài hòa với dạng địa hình mà chia cắt địa 
hình dẫn đến khối lượng đào đắp lớn, phá vỡ cảnh quan tự nhiên, thậm chí phá 
hoại sự ôn định địa tầng, gây sụt trượt khi đưa đường vào khai thác. 

- Không đưa ra được hết tất cả các phương án tuyến trên khu vực địa hình 
nghiên cứu, do vậy bỏ sót các phương án ưu thế; dẫn đến thiết kế trắc dọc và trắc 
ngang không tốt và việc phối hợp bình đỏ, trắc dọc và trắc ngang bắt hợp lý. 

- Chưa chú ý tới nguyên tắc: cỗ găng trảnh bố trí tuyến đi qua những khu vực 
bất lợi về thổ nhưỡng, thuỷ văn, địa chất (khe xói, sụt lở, đá lăn, castơ,...) để đảm 
bảo cho nền đường được ồn định; nên nhiều tuyến đường sau xây dựng xong khi 
đưa vào khai thác đã xảy ra sạt lở nặng nề (Sự cố này xảy ra khá nhiều trên các 
tuyến đường Hồ Chí Minh, QL37, QL4A, QL6, QL12, QL4D, QL34...). 

- Khi định tuyến chưa chú ý đến việc tránh các khu rừng nguyên sinh quý hiếm. 

- Khi triển tuyến qua đèo chưa nghiên cứu kỹ để chọn vị trí vượt đèo hợp lý nhất 
và cũng chưa dựa vào hướng chung để triển tuyến từ đỉnh đèo xuống hai phía. 

- Chiều đài đoạn nối siêu cao thường bố trí chưa đủ cho cả hai đường cong 
củng chiều và ngược chiều; khi đó đoạn chêm giữa hai đường cong bị hạn chế, 
làm khó khăn cho việc chuyển tiếp trắc ngang trên tuyến. 

- Tại các đường cong bằng chưa có thiết kế đấm bảo tầm nhìn trên bình đồ và 
cắt ngang được rõ ràng đề phục vụ cho việc thi công và duy bảo dưỡng sau này. 

- Thiết kế đường cong không đủ chiều dài theo quy định Kạn > 1.67 V (với V 
tính bằng km/⁄h và K„in tính bằng m). Khi thiết kế chiều dải đường cong quá ngắn 
thì lái xe phải đôi hướng tay lái luôn nên dễ mệt mỏi và gây nguy hiểm. Chiều dài 
đường cong quá ngắn hình ảnh thị giác của đường cong thu nhận được sẽ bị bóp 
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méo, sẽ thấy đường cong càng ngắn hơn thực, điều này rất nguy hiểm vì người lái 
xe tưởng đã hết đường cong nên chuyền tay lái và tăng tốc. 

- Việc lựa chọn bán kính đường cong bằng cắm trên bình đồ chưa tuân thù các 
nguyên tắc: bã 

+ Lớn hơn các giá trị giới hạn càng nhiều càng tốt. 

+ Phù hợp với địa hình. 

+ Đảm bảo sự nối tiếp êm thuận giữa các đường cong. 

+ Đảm bảo bố trí thuận lợi đoạn vuốt nối của đường cong như: chuyên tiếp, nồi 
Siêu cao 

+ Chưa đảm bảo phối hợp hài hoà các yếu tố của tuyến, phối hợp tuyến đường 
với cảnh quan. 

- Khi thiết kế tuyến thường xảy ra thiết kế nhiều đoạn tuyến quá đài sau có lại 
xen kẽ những đường cong nhỏ, các bán kính đường cong cạnh nhau có chênh lệch 
lớn (tốt nhất là không quá 1.3-1.5 lần) nên dễ gây ra tai nạn giao thông. 

- Khi triển tuyến đi qua các khu vực địa hình phức tạp các tư vấn thiết kế sử 
dụng đường cong chữ chi đề triển tuyến nhưng cũng chưa tuân thủ các tiêu chuẩn 
cho phép khi thiết kế đường cong chữ chỉ như: bán kính, chiều dài đường con8, 
chiều dải đoạn chêm giữa đường cong chính và đường cong phụ. Độ dốc cọc ở 
đường cong quay đầu thường vượt quá độ dốc dọc cho phép trong phạp vi đường 
cong chữ chi. 

- Chất lượng phối hợp các yếu tố của đường và địa hình tự nhiên chưa cac làm 
cho môi trường cảnh quan bị vi phạm; nhiều đoạn tuyến có hiệu ứng thị giác kém 
hài hòa, bị gãy khúc, gây khó chịu, mệt mỏi cho lái xe và hành khách. 

3.8.2. Các lỗi thường gặp trong thiết kế trắc dọc 

- Độ dốc dọc lớn nhất thiết kế, chiều dài có dốc dọc lớn thường vượt quá giới 
hạn quy định cho từng cấp đường theo tiêu chuẩn thiết kế. 

- Đề đảm bảo tầm nhìn, tạo êm thuận cho xe chạy trên trắc dọc, đường tong 
đứng được bố trí dạng hình tròn hoặc parabole bậc 2; tuy nhiên việc thiết ké trắc 
dọc hiện chưa được tự động hóa, kỹ sư thiết kế thường sử dụng đường cong tròn, 
định bán theo quy phạm và kinh nghiệm chủ quan: do vậy chất lượng thiết ké trắc 
dọc chưa cao, chưa đạt được phương án ưu thế; nguyên tắc phù hợp địa hình tự 
. nhiên, hài hòa cảnh quan thường bị vi phạm 

- Chưa xem xét việc chiết giảm độ dốc dọc trong các đoạn tuyến có các đường 
cong bằng có bán kính nhỏ. Vì trong các đường cong có bồ trí siêu cao, tổng hình 
học của độ dốc siêu cao và độ dốc dọc sẽ lớn hơn độ dốc dọc dự định áp cụng. 
Cùng đạt đến độ chênh cao độ nhưng chiều dài ở bụng đường cong ngăn hơn ở 
tim đường nên độ dốc dọc ở mép trong sẽ lớn hơn độ dốc dọc tim đường. 
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- Khi thiết kế trắc đọc các tuyến miền núi các tư vấn thiết kế chưa phối hợp chặt 
chẽ với bình đồ và cắt ngang: chưa có thói quen dựng hình phối cảnh các đoạn tuyến - 
trước khi quyết định chọn phương án thiết kế để phát hiện các chỗ bị bóp méo hoặc 
không đảm bảo sự phối hợp đều đặn quang học, từ đó có biện pháp điều chỉnh cho 
thích hợp. Các phần mềm thiết kế đường hiện nay hâu như chỉ cho phép thiết kế bình 
đồ và trắc đọc, trắc ngang một cách độc lập và bán tự động: do vậy kỹ sư thiết kế gặp 
nhiều khó khăn đề giải quyết bài toàn phối hợp giữa bình đồ, trắc dọc, trắc ngang, 
một yêu cầu quan trọng nhăm đạt chất lượng mỹ học cảnh quan đường và cho đỗ án 
thiết kế có hiệu quả kinh tế - kỹ thuật cao. 

- Việc phôi hợp giữa đường cong đứng và đường cong băng vẫn chưa đáp ứng 
các quy định về thiết kế cảnh quan đường ô tô. 

- Khi thiết kế trắc dọc qua những khu vực địa hình bị chia cắt nhiều, các điểm 
đổi dốc thường ngắn tạo nên trắc dọc răng cưa vừa gây khó khăn cho thi công và 
bất lợi về chế độ chạy xe. 

- Trắc dọc thiết kế nhiều chỗ không đảm bảo thoát nước do thiết kế đắp thấp và 
cao độ tim đường thấp sát mặt đất thiên nhiên. 

- Công tác điều tra và tính toán thuỷ văn chưa chuẩn xác dẫn đến việc thiết kế 
trắc dọc bị sai khi thi công xong mới xảy ra bị ngập hoặc đắp quá cao gây cản trở 
việc sinh sống của dân cư hai bên đường. 

- Khi tuyến đi trên sườn núi dốc các kỹ sư tư vấn thường có quan điểm cố gắng 
vạch đường đỏ sao cho nên đường là nền đường đào vừa đủ (nền đường chữ L). 
Người thiết kế quan niệm thiết kế như vậy thuận lợi cho máy th công, tiến độ 
nhanh, không phải làm kè, tường chắn, hạn chế được khối lượng nên đắp trên 
sườn dốc, tiết kiệm kinh phí đầu tư xây dựng và nền đường sẽ ổn định. Tuy nhiên 
cũng vì vậy nhiều trường hợp thiết kế ta luy đào cao, trong khi đó thiếu nghiên 
cứu kỹ địa chất của sườn núi gây ra hiện tượng sụt lở ta luy và đứt gãy nền đường. 


3.8.3. Các lỗi thường gặp khi thiết kế trắc ngang 


Để xác định được kích thước cắt ngang thì cần phải xác định số làn xe, số làn 
xe là cân bằng giữa cung (năng lực thông hành của phần xe chạy) và cầu (lưu 
lượng vận chuyển ngày đêm của năm tương lai) trong điều kiện nhất định về chất 
lượng dòng xe hay mức độ phục vụ. 

Khi thiết kế trắc ngang các kỹ sư tư vấn cần đáp ứng những yêu cầu nhiệm vụ 
đề ra, phù hợp với sự phát triển lưu lượng giao thông cho tương lai, phù hợp với 
điều kiện địa hình, địa chất, thủy văn vùng tuyến đi qua. Tuy nhiên thiết kế trắc 
ngang các tuyến đường miễn núi gặp rất nhiều khó khăn vì địa hình, địa chất thay 
đổi rất phức tạp; trong khi đó, khi thiết kế trắc ngang, để đáp ứng yêu cầu kỹ thuật 
của đường thì có thể phải đào sâu hoặc đắp cao gây mất ỗn định taluy, làm sạt lở 
nền đường, xâm hại nghiêm trọng cảnh quan môi trường. 
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- Trắc ngang có cao độ thấp gần sát mặt đất tự nhiên nên thoát nước kém. 

- Trắc ngang đắp cao gây ra mất ôn định mái dốc. 

- Trắc ngang đào có dạng chữ U thoát nước kém. 

- Trắc ngang có dạng đắp cạp mỏng khó thi công. 

- Trắc ngang có dạng đào sâu nên taluy đào cao dễ xảy ra hiện tượng sạt lở, sụt 
trượt. 

- Khi thiết kế cắt ngang chưa có sự phối hợp hài hoà giữa cắt dọc và bình đô. 


3.8.4. Các lỗi thường gặp về phối hợp bình đồ, trắc dọc, trắc ngang 


- Trên hình 3.28 giới thiệu trường hợp một đoạn thắng trên bình đồ khi phối 
hợp với trắc đọc có đoạn bằng ngắn chêm giữa các đường cong đứng sẽ cho 
người lái xe cảm giác sai lầm đoạn băng ấy bị vồng lên hay lõm xuống. 


Cầu trong đường cong 
lõm như bị võng lên 


Cầu trong đường cong. 
đứng lôi như bị lõm xuông 


- 
_ 
_—_ mm 


Hình 3.28. Sai ở vị trí câu 


- Hình 3.29 cho thấy sự phối hợp không hợp lý làm cho người lái xe đánh giá 
sai độ đốc dọc và bán kính đường cong đứng. 


Trắc dọc 
như bị phóng 


Hình 3.29. Phối hợp sai làm tăng độ dốc của đường 
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- Ilình 3.30 cho thây hình ảnh đường bị "nhảy"” khi bình đô cong và trắc dọc 
lên dôc liên tục. 


—.:—.———.~. 
| _ 


“.= — 


. ` 


` . 


‹ ấi mÂ= 
-Z 


Träc dọc 


;hình 3.30. Dường như bị nhdy 


- [Hình 3.31 giới thiệu trường hợp căt dọc có đường cong lõm năm trên một 
đoạn dôc dài có cánh tuyên thăng. 


Trắc dọc tuyến 


Hình 3.31 Cát dọc thiết kế bị lối 


Hình 3.32 giới thiệu trường hợp đường cong đứng có chiều dài ngắn năm trên 


đường cong năm dài. 


Bình đồ tuyên 


'v — 
—¬—... ^^. . xxx" 


Trắc dọc tuyên 


Hình 3.32. Phối hợp giữa đường con§ bằng và đường cong đứng lôi bị lỗi 


Hinh 3.33 giới thiệu trường hợp đường cong đứng lõm có chiều dài ngắn năm 


trên đường cong năm dài. 
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Bình đồ tuyến 


Trắc dọc tuyến 


Hình 3.33. Phối hợp giữa đường cong bằng và đường cong đứng lõm bị lỗi 


- Hinh 3.34 Hai đường cong năm cùng chiều có đoạn thăng chêm ngắn ở giữa 
làm cho đường như bị méo, thiêu êm thuận. 


Hình 3.34. Bó trí đường cong nằm trên bình đồ bị lỗi 


- Hình 3.35 lỗi thiết kế trắc dọc làm đường như bị gãy. 


Hình 3.35. Lỗi thiết kế cắt dọc, tuyển đường trông như bị gãy 


97 


Chương 4 
THIẾT KÊ TUYẾN ĐƯỜNG 
THEO NGUYÊN TẮC CHUYỂN TIẾP ÊM THUẬN 


4.1. SIÊU CAO TRONG ĐƯỜNG CONG BẰNG 
SIÊH cao 


khi xe chạy trong đường cong băng, do tác dụng của lực ly tâm, phân lực trọng 
lượng của xe; xe chịu tác dụng tổng hợp của lực đây ngang Y; mức độ nguy hiểm 
của lực đây ngang được thể hiện qua hệ số lực đây ngang l. 


Công thức tính lực ngang, hệ số lực ngang: 


2 
Y =C .cosơ + G.snd ; hệ (4.1) 
g.R 


Trong đó: Y - lực đây ngang; 
C - lực ly tâm; 
ơ - ĐÓC thể hiện độ dốc ngang của mặt đường, (sind * In); 
G - trọng lượng xe; nhận dấu - khi xe chạy ở làn trong, dấu + khi xe 
chạy ở làn ngoài; 
u - hệ số lực đây ngang, h = Y/G; 
V - tốc độ xe; 
ø - gia tốc trọng trường; 
R - bán kính đường cong bằng. 

Lực đây ngang tác đụng có thể làm cho xe bị trượt, lật theo phương ngang. đặc 
biệt khi xe chạy ở làn ngoài (trong công thức (4.1), G.sinœ nhận dấu +); bởi vậy 
đê giảm trị sỐ lực đây ngang khi xe chạy ở làn ngoài, người ta thiệt kê mặt đường 
một mái ghiêng vê phía bụng đường cong và gọi là siêu cao. 

Trong đường Cong bằng có bán kính nhỏ, để bảo. đảm an toàn chống lực đây 
ngang, người ta bô trí mặt đường một mái nghiêng vê phía bụng đường cong, mặt 
đường như vậy được gọi là siêu cao. 

Siêu cao là cấu tạo đặc biệt trong các đường cong có bán kính nhỏ, phân đường 
phía lưng đường cong được nâng cao đề toàn bộ mặt đường có độ dôc ngang một 
mái nghiêng về phía bụng đường cong đảm bảo xe chạy an toàn, êm thuận. 
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Hình 4.1. Bố trí siêu cao trong đường cong 


Tác dụng của siêu cao : 

- Siêu cao có tác dụng làm giảm lực đây ngang khi xe chạy ở làn ngoài, do đó 
giảm các tác hại của lực ly tâm, đảm bảo xe chạy an toàn trong đường cong. 

- Siêu cao gây tác dụng tâm lý có lợi cho người lái, làm cho người lái tự tin 
điều khiển xe khi vào trong đường cong. 

Độ dốc siêu cao 


Độ dốc siêu cao có thể tính được theo biểu thức: 
lạ Z——— (4.2) 


Như vậy, nếu V lớn, R nhỏ thì đòi hỏi độ đốc siêu cao lớn. Nếu chọn độ dốc 
siêu cao lớn, những xe tải và xe thô sơ có tốc độ thấp có khả năng bị trượt xuống 
dưới, theo độ dốc ngang mặt đường. Độ đốc siêu cao quá lớn đòi hỏi phải kéo dài 
đoạn nối siêu cao, khi đó sẽ gặp khó khăn đối với đường vùng núi vì sẽ không đủ 
đoạn chêm giữa hai đường cong trái chiều. 

Độ dốc siêu cao khi thiết kế được cho trong quy trình, phụ thuộc vào tốc độ 
thiết kế và bán kính đường cong. 

TCVN 4054-05 quy định về độ dốc siêu cao: 

- Độ đốc siêu cao lớn nhất: 8% 
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Hình 4.1b. Siêu cao trên mặt cầu, nút Giao khác mức 
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- Độ đốc siêu cao nhỏ nhất : bằng độ dốc ngang mặt đường hai mái 

- Độ đốc siêu cao thông thường: 4% 

Những đường cong có bán kính lớn R > Rksc thì không cần bồ trí siêu cao. 

Ngoài ra, ở vùng núi, những đường cong ôm vực, cần có biện pháp đảm bảo 
an toàn vì độ dốc siêu cao nghiêng về phía vực, có thể bố trí các tường phòng 
hộ, hoặc hạn chê độ dôc siêu cao đên 4%. Nhiêu trường hợp người ta còn bô trí 
siêu cao ngược, quay về phía lưng đường cong (phía núi). 

Bảng 4.1. Độ dốc siêu cao (%) theo bán kính đường cong bằng R (m) 
và tôc độ thiệt kê V (km/h) 


Tốc độ Độ dốc siêu cao, % Không 
Vy, ` 
km⁄h Bán kính đường cong băng, m 


650 I000 2000 3500 
2 
P 400 450 500 550 650 800 1000 
250 27) 300 350 425 500 650 
80 R >2500 


I25 | 150 | 175 | 200 | 250 300 
> 


ao | - | - | 3 | 23:000 |I00s6m| xăm 
EECT 
Lso.as 


30 mm 3050 5075 75+350 | >350 


20 25+50 50+75 | 75+150 |150+250| >250 


Đoạn nỗi siêu cao và bố trí nỗi siêu cao 

Đoạn nối siêu cao là đoạn nối tiếp từ trắc ngang hai mái (có dốc ngang bình 
thường băng ¡„) ở đường thăng tới trắc ngang một mái (siêu cao) ở đường cong 
tròn. Như vậy đoạn nỗi siêu cao là đoạn vuốt nồi được thực hiện với mục đích 
chuyển hoá một cách điều hoà từ mặt cắt ngang thông thường hai mái sang mặt 
cắt ngang một mái ở siêu cao. 

Việc bố trí nối siêu cao sẽ làm phía lưng đường cong có độ dốc dọc phụ thêm 
i¿ tùy thuộc cấp hạng đường, vận tốc thiết kế (Vụ) mà trị số độ dốc phụ thêm 
được quy định: 

khi Vụ, = 20 + 40 km/h thì Ir= 1%. 
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Khi Vụ > 60 km/h thì i; = 0,5%. 

Trước khi vào đoạn nối siêu cao cần có một đoạn dài 10m để nâng lề có độ dốc 
ngang bằng độ dốc mặt đường, riêng phần lẻ đất không gia cố phía lưng đường 
cong vẫn dốc ra phía lưng đường cong. 

Đoạn nối siêu cao, đoạn nối mở rộng đều được bố trí trùng với đường cong 
chuyền tiếp. Khi không có đường cong chuyên tiếp, các đoạn nối này bố trí một 
nửa trên đường cong và một nửa trên đường thẳng. 

Bố trí đoạn nỗi siêu cao theo phương pháp quay quanh tìm đường 

Đây là phương pháp thường hay được sử dụng nhất, khi cao độ mép mặt đường. 
không bị khống chế, phương pháp này được giới thiệu trong quy trình hiện hành 
TCVN4054-05. 

Trình tự các bước: 

- Dùng tim đường làm trục quay, quay nửa mặt đường làn ngoài (phía lưng 
đường cong) quanh tim đường cho đạt độ đốc ngang toàn bộ mặt đường = iạ. 

- Tiếp tục quay cả mặt đường từ độ dốc ngang = iạ quanh tim đường cho đến 
khi đạt độ dốc i¿c. 

Theo hình 4.2... Có thể tính được chiều dài đoạn nối siêu cao Lsc và chiều dài 
các đoạn đặc trưng sau: 


L; =L, Ly =_ mà H<2i„ . =0 hỘ, L¡ se 6 
lr z ý 2 l lr 
Từ đó suy ra các công thức : 
bả 4 -] NV 
Lạ =Lị =2 %; Lạ =Lựy — (Lạ +Lạ)= “0£ —h”, L„= x th”, (4.3) 
21r 21p h2 


Trong đó: b - chiều rộng mặt đường(m) 
L¡ - chiều đài đoạn nâng lưng đường cong từ -in đến 0 
Lạ - chiều dài đoạn nâng lưng đường cong từ 0 đến i„ 
L¿ - chiều đài đoạn nâng mặt đường cong từ in đến i,. 
Tính lại độ đốc dọc phụ thêm: 
b.(¿ +ia) 


j„=—=—nˆ 4.4 
: S21) NHÀ) 


Bằng hình học tìm được công thức tính độ dốc ngang ¡ tại mặt cắt ngang bất kỳ 
trong đoạn nôi siêu cao cách đâu đoạn một khoảng cách x như sau: 


+ Nếu x <L¡ thì mặt cắt nằm trong đoạn l: 
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Độ dốc bên bụng đường cong ¡ = Ì„ 


LẠ : Ï % L loa 

Độ dốc bên lưng đường cong T ƒU (4.5) 

+ Nếu Lị <x <L¡ +L¿ thì mặt cắt năm trong đoạn 2: 

Độ dốc bên bụng đường cong i = ỉ„ 

Độ dốc bên lưng đường cong I= ¬—- (4.6) 

2 
+Nếu (L¡+L¿) Š x <L„„ thì mặt cắt năm trong đoạn 3: 
Độ dốc cả mặt đường: ¡= Gn Si, 
Lạ+L¿ 
2. : : ~(L)+LL 
hoặc: I=ia + lạ): ` ¬ 2) (4.7) 
3 
Đoạn vuốt nổi siêu cao Siêu cao hoản chỉnh 


Đoạn trắc ngang 
hai mái thông thưởng 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Hình 4.2. Bồ trí nỗi siêu cao; 
chiêu dài Ly. theo phương pháp 
quay quanh từm đường. 
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Bồ trí nối siêu cao theo phương pháp qHqaÿ qHqaHÌ mép trong mặt đường 

- Dùng tin đường làm trục quay, quay nửa mặt đường làn ngoài (với độ dôc 
ngang = -Iạ; quanh tim đường cho tới khi đạt độ dôc ngang = lạ 

- Dùng mép trong mặt đường làm trục quay, tiếp tục quay cả mặt đường từ độ 
dốc ¡„ quanh mép trong mặt đường cho tới khi đạt độ dốc i,‹. 


Siêu cao hoàn chỉnh 


—_ Đoạn trắc ngang 10m Lị L¿ Lạ Mép lề đường phía lưng đường cong 
hai mái thông thường 


Hình 4.3. Bồ trí đoạn nổi siêu cao l„ 
theo phương pháp quay quanh mép 
trong mặt đường. 


Băng cách tương tự, theo hình 4.3 có thê tính được chiêu dài đoạn nôi siêu cao 
L¿¿ và chiêu dài các đoạn đặc trưng như sau: 


bà b..1u. 
L = Sc j1 = Lạ = = 


¬ ; Ly =Lự =(Lị + Lạ)=-“Ce=hẺ (4.8) 
f f 
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" Bo: 


Tính lại độ đốc đọc phụ thêm Lo (4.9) 


kìu 
Tính toán độ dốc ngang ¡ tại mặt cắt ngang bất kỳ trong đoạn nối siêu cao cũng 
tương tự như phương pháp trên. 


Khi mặt đường rộng, có dải phân cách, tùy trường hợp cụ thể, để bố trí đoạn 
nối siêu cao, người ta có thể giả định một hoặc hai trục quay cho cả mặt đường 
hoặc cho mặt đường theo các hướng khác nhau. 

Nói chung khi bố trí đoạn nối siêu cao, trục quay là yếu tố cố định trong quá 
trình chuyên hóa độ dốc ngang, bởi vậy khi yếu tố nào của mặt đường bị khống 
chế (về cao độ, độ dốc dọc...) thì nên dùng yếu tố đó làm trục quay. Khi không có 
yếu tố nào bị khống chế thì tùy điều kiện cụ thể, kỹ sư tư vấn sẽ quyết định 
phương pháp bố trí nối siêu cao. 


4.2. MỞ RỘNG MẶT ĐƯỜNG TRONG ĐƯỜNG CONG 


Tính toán độ mở rộng 

Khi xe chạy trên đường cong băng, xe choán một không gian mặt đường lớn 
hơn khi xe chạy ở trên đường thăng, do vậy phải tính toán mở rộng mặt đường 
trong đường cong băng. Sơ đồ tính oán mở rộng như hình 4.4. 


Hình 4.4. Sơ đô mở rộng mặt đường trong đường cong. 
Để xác định độ mở rộng ta giả thiết quỹ đạo chuyển động của ô tô trong đường 
cong là đường tròn. 
Xét chuyển động của ô tô trong đường cong như hình vẽ. Theo hệ thức lượng 
trong tam giác vuông CAD ta có: CB = AB.BD 
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Trong đó: CB =LA- chiều đài từ đầu xe tới trục bánh xe sau, m; 
AB =e - chiều rộng cần mở thêm của 1 làn xe, m; 
BD=2R-ABx 2R 
2 
e = LẬ. 
2R 
Công thức trên được xác định theo sơ đồ tĩnh học mà chưa xét đến điều kiện 
động học thực tê khi xe chạy, khi xe chạy với tốc độ cao, để bảo đảm an toàn khi 


xe chạy với tôc độ V, độ mở rộng cần phải được gia tăng bởi một lượng ev; 


LẬ_0,05.V 
evV=——+ ,m 
2R VR 
Độ mở rộng mặt đường E cho đường có 2 làn xe được tính gần đúng theo công thức: 
2 
E= LẬ, : 0,1.V vã 
2R vR 


Trong đó: V - tốc độ xe chạy, km/h. 


Do đó : (4.10) 


(4.11) 


(4.12) 


Đối với những đường cấp cao có bán kính lớn và được bố trí các đường cong 
chuyền tiếp clothoid phù hợp với quỹ đạo chạy xe nên không cần thiết phải bố trí 
mở rộng phân xe chạy. 


Hình 4.5. Sơ đô tính mở rộng mặt đường trong đường cong 
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Bồ trí mở rộng mặt đường trong đường cong 
Độ mở rộng được khuyến cáo bố trí về phía bụng đường cong, tuy nhiên cũng 
có thể bố trí ở cả hai bên, phía lưng và bụng đường cong. Khi gặp khó khăn, có 
thể bồ trí về phía lưng đường cong. 
Thông thường để mép mặt đường được vuốt đều, êm thuận, thì trị số độ mở 
rộng E„ tại một điểm bắt kỳ được tính theo công thức: 
=(4KỶ - 3K')E (4.13) 


Trong đó: E - độ mở rộng trong đường cong tròn. 


K= với LMR là chiêu dài đoạn nôi mở rộng. 


MR 

L„ là khoảng cách từ đầu đoạn nối mở rộng đến điểm đang xét, P)MOHE của độ 
mở rộng là phương pháp tuyến của tìm đường xe chạy. 

Độ mở rộng được đặt trên diện tích phần lề gia cô. Dải dẫn hướng (và các cấu 
tạo khác như làn phụ cho xe thô sơ,...) phải bố trí phía tay phải của độ mở rộng. 
Nếu vì mở rộng mặt đường mà nền đường cần phải mở rộng thì yêu cầu đảm bảo 
phân lề đất còn ít nhất là 0,5m. 

Đoạn nối mở rộng trùng với đoạn nối siêu cao hoặc đường cong chuyền tiếp. 
Khi không có hai yếu tố này, đoạn nối mở rộng được cấu tạo: 

- Một nửa nằm trên đường thắng và một nửa nằm trên đường cong. 


- Trên đoạn nối, mở rộng đều (tuyến tính). Độ vuốt nỗi mở rộng bằng 1/10 


Hình 4.6. Bồ trí mở rộng 
phân xe chạy về hai phía 
b của đường cong 
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Khi phần xe chạy có trên 2 làn xe, thì mỗi làn xe thêm phải mở rộng 1/2 trị số 
trong bảng 2... và có bội số là 0,1m. 


Bảng 4.2. Độ mở rộng phần xe chạy 2 làn xe trong đường cong bằng, m 


Bán kính đường cong năm 


Dòng xe 
250+200 | <200+150 | <I50+100 | <100z70 | <70:50 | <50:30 | <30+25 


Xe moóc 
tỳ 


4.3. BỐ TRÍ NỔI TIẾP CÁC ĐƯỜNG CONG TRÒN 

Trong thiết kế hình học đường, đường cong tròn được sử dụng để tổ hợp cùng 
các đường cong clothoid và được sử dụng như một đường cong đơn giản. 

Việc sử dụng các đường cong tròn đơn giản đê bố trí vuốt nồi các cánh tuyến 
chuyên hướng thường không được êm thuận, nhât là khi óc chuyên hướng nhỏ, 
do vậy đường cong tròn đơn chỉ nên áp dụng cho đường câp thâp; những trường 
hợp hạn chê, có thê là: 

Đường có tốc độ xe chạy thấp (V < 60km”). 

Đường cong ở những vị trí địa hình hạn chế đặc biệt, tại đó đường clothoid 
không phù hợp đê làm đường cong chuyên tiệp. 

Các đường cong có góc chuyền hướng nhỏ (ơ < 7 độ). 

Đường cong có bán kính rất lớn. 


Hình 4.7. Sơ đồ tính toán đường cong tròn 
a) Đường cong tròn đơn giản; b) Đường cong tròn nhiều thành phẩm. 


108 


Đường cong tròn nhiều thành phần có phạm vi sử dụng giống như đường cong 
tròn. Bởi vậy đường cong nhiều thành phần cũng chỉ nên dùng trong những 
trường hợp đặc biệt (Địa hình hạn chế). 

Các công thức quen thuộc tính toán đường cong tròn đơn giản theo R và ơ: 


Tiếp tuyến T= RdgS. : (4.14) 
` Rơồ 
Chiều dài đường cong K= =R.a” (4.15) 
Phân cự P=R —-l (4.16) 
COS — 
2 
Siêu cự 5T <K (4.17) 


Đối với đường cao tốc khi chiều dài đường cong K quá ngăn thì lái xe phải đổi 
hướng tay lái luôn nên dễ gây nguy hiểm, mặt khác nhằm khắc phục ấn tượng 
đường gẫy phải đảm bảo chiều dài đường cong đủ lớn tối thiểu cho xe chạy trong 
6s. tức là Kmin È 1,67 V, (V tính bằng km/h và K„m¡n tính bằng m). 

Đối với các đường cong có góc chuyển hướng nhỏ (œ < 7°), nếu chiều dài 
đường cong quá ngăn, hình ảnh thị giác của đường cong thu nhận được sẽ bị bóp 
méo, sẽ thấy đường cong càng ngắn hơn thực, điều này rất nguy hiểm vì người lái 
xe tưởng đã hết đường cong nên chuyển tay lái và tăng tốc. Để khắc phục hiện 
tượng này cần phải thiết kế đường cong có đủ chiều đài sao cho phân cự p đủ lớn. 
Giá trị p được đảm bảo 2,0m; 1,75m; 1,5m và 1,0m tương ứng với các tốc độ thiết 
kế V=120km⁄h; 100km⁄h; 80km/h; 60km/h. 

Lựa chọn bản kính đường cong fròn 

Bằng việc phân tích điều kiện chạy xe trong đường cong, bán kính đường cong 
tròn giới hạn được xác định như sau: 

- Bán kính đường cong bằng tối thiêu 

2 
ujn b  —. 
(h+i 


(4.18) 
S€ max 

Trong đó: 

V - tốc độ xe chạy tính toán (km⁄h); 

L - hệ số lực ngang, lấy u = 0.08 - 0,15; 

(Chọn giá trị ¡ nhỏ đối với đường cấp cao và địa hình thuận lợi); 

semav - độ đốc siêu cao lớn nhất. 
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Bảng 4.3. Dưới đây giới thiệu độ dốc siêu cao lớn nhất áp dụng tại một số nước. 


Bảng 4.3. Độ dốc siêu cao lớn nhất áp dụng tại một số nước 


Việt Nam 
(TCVN 
4054-05) 


Liên Xô 


[;cmax(% 


- Bán kính đường cong bằng thông thường 

Trong tiêu chuẩn thiết kế đường ô tô của một số nước (Pháp, Trung Quốc, 
Việt Nam...) cũng giới thiệu trị số bán kính tối thiểu thông thường R„¡n¡n để sử 
dụng thông thường ở nơi ít bị hạn chế về địa hình. Rminth được xác định theo một 
trong hai công thức sau: 


v2 

RÑ min TT ›m (4.19) 

127(u +1.) 
R min, th =....... (4.20) 
127(1 max + Hy +20) 
Trong đó: 
V - tốc độ chạy xe tính toán, (km/h); 
Ly + 20 - hệ số lực ngang, lấy u= 0,05 - 0,08; 
(Chọn giá trị h nhỏ đối với đường cấp cao và địa hình thuận lợi); 
isemax - độ đốc siêu cao lớn nhất lấy như khi xác định R„¡n giới hạn; 
¡ - độ đốc siêu cao thông thường i¿= i¿mạ„— 2%. 
- Bán kính đường cong bằng tối thiểu không cần bồ trí siêu cao 
MÃ (2.20) 


ba na 

Trong đó: 

V - tốc độ chạy xe tính toán,(km/h); 

u - hệ số lực ngang, lẫy tu = 0.04 + 0.05 để cải thiện điều kiện xe chạy; 

in- độ dốc ngang mặt đường(ï„= 2 - 4%). 

- Lựa chọn bán kính đường cong bằng 

_ Lựa chọn bán kính đường cong bằng là bài toán kinh tế - kỹ thuật, khi thiết kế 

cân vận dụng bán kính đường cong lớn đê cải thiện điêu kiện xe chạy, đảm bảo an 
toàn, tiện lợi đông thời cũng đảm bảo giá thành xây dựng nhỏ nhật. Chỉ khi khó 
khăn mới vận dụng bán kính đường cong băng tôi thiêu, khuyên khích dùng bán 
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kính tối thiểu thông thường trở lên, luôn tận dụng địa hình đề nâng cao chất lượng 
chạy xe. 

Bán kính đường cong băng được lựa chọn theo các nguyên tắc: 

+ Lớn hơn các giá trị giới hạn 

+ Phù hợp với địa hình, càng lớn càng tốt; thường R = (3 - 5)Rmin. 

+ Đảm bảo sự nối tiếp giữa các đường cong. 

+ Đảm bảo bố trí được các yếu tố đường cong như : chuyển tiếp, siêu cao. 

+ Đảm bảo phối hợp hài hoà các yếu tố của tuyến, phối hợp tuyến đường với 
cảnh quan. 

Quy định của TCVN 4054-05 các giá trị giới hạn của bán kính: 


Bảng 4.4. Bán kính đường cong bằng tối thiểu 
IPTTTTUTRNITIIIESESIETPTETEYETET 


Bán kính đường cong 
băng, m 


- Tối thiểu giới hạn 650 | 400 | 250 | 125 | 125 | 60 | 60 | 30 | 30 | 15 
- Tối thiểu thông thường |1000| 700 | 400 | 250 | 250 |125| 125 | 60 | 60 | 50 
- Tối thiểu không siêu cao | 5500 |4000 |2500| 1500 | 1500 | 600 | 600 | 350 | 350 | 250 


Nói tiếp các đường cong tròn 


Khi căm tuyến nên tránh các bất ngờ cho người lái xe, các bán kính đường cong 
kể nhau không nên chênh lệch nhau quá nhiều (tốt nhất là không quá 1,5 lần). Sau 
một đoạn thăng dài không nên bố trí đường cong có bán kính quá nhỏ. Về mặt liên 
kết kỹ thuật, các trường hợp bố trí nối tiếp giữa các đường cong như sau: 

- Nối tiếp giữa hai đường cong cùng chiều: 

Hai đường cong cùng chiều có thể nối trực tiếp với nhau hoặc giữa chúng có 
một đoạn thắng chêm tuy theo từng trường hợp cụ thể: 

+ Nếu hai đường cong cùng chiều không có siêu cao hoặc có cùng độ dốc siêu 
cao thì có thể nối trực tiếp với nhau và ta có đường cong ghép; 

Nếu hai đường cong cùng chiều gần nhau mà không có cùng độ dốc siêu cao: giữa 
chúng phải có một đoạn thăng chêm m đủ dài để bồ trí hai đoạn nối siêu cao, tức là: 

Hộ có 
2 
Trong đó: L¡ và Lạ - chiều đài đoạn nối siêu cao của hai đường cong, m. 


II 


Nếu chiều dài đoạn thắng chêm giữa hai đường cong không có hoặc không đủ 
thì tốt nhất là thay đổi bán kính để hai đường cong tiếp giáp nhau và có cùng độ 
dốc siêu cao cũng như độ mở rộng lớn nhất. 

Nếu vì điều kiện địa hình không thể dùng đường cong ghép mà vẫn phải giữ 
đoạn thắng chêm ngắn thì trên đoạn thăng đó phải thiết kế mặt cắt ngang một mái 
(siêu cao) từ cuối đường cong này đến đầu đường cong kia. 

- Nối tiếp giữa hai đường cong ngược chiều (là hai đường cong có tâm ở về hai 
phía khác nhau): 

+ Hai đường cong ngược chiều có bán kính lớn không yêu cầu làm siêu cao thì 
có thể nối trực tiếp với nhau. 

+ Trường hợp cần phải làm siêu cao thì chiều dài đoạn thăng chêm phải đủ dài 
để có thê bố trí hai đường cong chuyền tiếp hoặc hai đoạn nối siêu cao tức là: 


Nếu điều kiện này không thoả mãn thì phải cắm lại tuyến hoặc các giải pháp 
hạn chế tốc độ. 


01 
Hình 4.8. Bố trí nối tiếp các đường cong tròn trên bình đỗ 


a, b) Đường cong cùng chiếu; 
c) Đường cong ngược chiêu 
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4.4. THIẾT KẾ ĐƯỜNG CONG CHUYỂN TIẾP VÀ TUYẾN CLOTHOID 


Khi xe chạy từ đường thăng vào đường cong tròn, quỹ đạo xe chạy thay đổi, 
bán kính cong p của quỹ đạo giảm từ p = œ ở đường thăng tới p = R ở đường 
cong tròn do vậy lực ly tâm tăng đột ngột C = 0 (ở đường thăng) đến C =mVz⁄R 
(tại đường cong tròn). Sự thay đổi lực ly tâm đột ngột như vậy rất nguy hiểm cho 
lái xe và hành khách. Để xe chạy an toàn, êm thuận, người ta thiết kế đường cong 
nối từ đường thăng vào đường cong tròn, có bán kính cong giảm dần phù hợp với 
quỹ đạo của xe, làm cho lực ly tâm tác dụng vào xe tăng lên từ từ; đường nối tiếp 
như vậy được gọi là đưởng cong chuyển tiếp. 

Đối với đường cấp thấp, nhất là đường vùng núi thường phải thiết kế với nhiều 
bán kinh nhỏ (có khi vài chục mét) thì khi chuyển từ đường thẳng sang đường 
cong tròn cơ bản chỉ cần bồ trí một đoạn nối siêu cao là đủ. Đoạn chuyên tiếp này 
chỉ có chức năng chuyển dẫn trắc ngang từ hai mái trên đường thăng thành trắc 
ngang một mái (siêu cao) có độ đốc bằng độ dốc siêu cao trong đường cong tròn. 
Trên đường cấp thấp, do tốc độ thiết kế thấp, lưu lượng xe nhỏ; người lái bằng 
kinh nghiệm sẽ điều khiển xe đi đúng quỹ đạo đường cong clothoid. 

Khi thiết kế với tốc độ lớn hơn cho các đường ôtô cấp cao hơn (ví dụ theo tiêu 
chuẩn thiết kế đường ôtô của Việt Nam ứng với đường cấp III (đồng bằng hay 
vùng núi) có tốc độ thiết kế Vụ > 60 km⁄h) thì yêu câu của đoạn chuyển tiếp 
không phải chỉ thoả mãn điều kiện để bố trí nối siêu cao mà còn phải thoả mãn 
yêu cầu đủ để cho gia tốc ly tâm tăng từ từ, tạo điều kiện an toàn cho xe chạy và 
tạo cảm giác tiện nghi, êm thuận cho hành khách ngồi trên xe. 

Đề thoả mãn được cả hai điều kiện trên người ta đã sử dụng đường cong toán 
học dạng clothoid hay dạng hoa thị Lemniscat hoặc đường cong parabol bậc ba 
làm đường cong chuyên tiếp; với đường ô tô, phố biến nhất vẫn là áp dụng đường 
cong clothoid. 

Khi đường cong có bán kính lớn thì chiều dài đường cong chuyển tiếp tính 
được theo điều kiện gia tốc ly tâm tăng từ từ sẽ rất nhỏ. Khi đó đường cong 
clothoid được coi là một yếu tô phụ và kỹ sư thiết kế có thể áp dụng đường cong 
chuyển tiếp trong phạm vi các bán kính giới hạn theo đúng quy trình, quy phạm 
kỹ thuật. 

Cùng với quá trình phát triển kinh tế - kỹ thuật nói chung và sự phát triển trong 
ngành giao thông vận tải nói riêng những yêu cầu vè thiết kể và xây dựng các 
tuyến đường ôtô cấp cao, đường cao tốc ngày càng phổ biến và đòi hỏi cao về mặt 
kỹ thuật cũng như về mặt mỹ thuật. 

Đường cong chuyền tiếp clothoid đặc biệt có ý nghĩa đối với tuyến đường cao 
tốc. Khi xe chạy với tốc độ cao, lực ly tâm (tăng tý lệ bình phương với vận tốc) 
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có trị số rất lớn, gây nguy hiểm và khó chịu cho hành khách và lái xe. Bố trí 
đường cong chuyển tiếp clothoid là nhằm làm cho lực ly tâm tăng từ từ, êm 
thuận. Ngoài tác dụng chuyển tiếp êm thuận về động lực học, đường cong 
chuyển tiếp clothoid còn tạo cho tuyến đường một sự êm thuận về thị giác, hài 
hòa trong không gian. 

Công trình đường yêu cầu phải được thiết kế kế đảm bảo yêu cầu: /hồng suốt, 
an toàn, êm thuận, tiết kiệm, mỹ quan. Như vậy đường ô tô cần được thiết kế thoả 
mãn các yêu cầu cơ bản dưới đây: 

- Bảo đảm yêu câu kinh tế - kỹ thuật, 

- Bảo đảm xe chạy an toàn, thuận lợi với tốc độ cho phép. 

- Bảo đảm cho lái xe và hành khách ngồi trên xe có tâm trạng thoải mái, dễ 
chịu, không mệt mỏi. 

- Bảo đảm tuyến đường hài hòa và góp phần tôn tạo cảnh quan, môi trrờng 
xung quanh dọc theo khu vực tuyến đi qua. 

Để đạt các yêu cầu trên người kỹ sư tư vấn thiết kế phải có quan điểm coi con 
đường là nơi làm việc thường xuyên, hàng ngày trong suốt cả cuộc đời của rgười 
lái xe. Phải coi con đường là một công trình mỹ thuật, nó không những không phá 
hỏng cảnh quan thiên nhiên xung quanh mà chính con đường và các công trinh 
được xây dựng trên nó (hệ thống câu, cống, trạm kỹ thuật, bãi nghỉ ngơi, trạm 


dừng xe, trạm cung câp nhiên liệu xăng. dâu, các motel phục vụ lái xe và hành 
khách...) lại có tác dụng tôn thêm vẻ đẹp cho phong cảnh thiên nhiên khu vực. 


Hình 4.9. Đường và cảnh quan: 
Đường cao tốc M2 nồi Lahore với lslamabad 
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Với quan điểm như vậy, người ta đã nghiên cứu quá trình thụ cảm thị giác của 
lái xe khi xe đang chạy trên đường, dựng hình phối cảnh từng đoạn tuyến và xây 
dựng nên một phương pháp thiết kế không gian cho đường ôtô. Và những kết quả 
nghiên cứu ở các nước cho thấy tuyến được cấu tạo bởi các đoạn đường cong 
clothoid liên kết với nhau và liên kết với các đoạn thắng, đường cong sẽ tạo thành 
một tuyến không gian hài hòa thoả mãn tốt nhất về độ êm thuậ quang học, êm 
thuận về mặt thị giác. 

Cách thiết kế tuyến đường ôtô như thế khiến lái xe vận hành thoải mái, điều 
khiển xe chạy an toàn với tốc độ cao. 

Muốn cho tuyến đường uốn lượn theo địa hình không phá vỡ cảnh đẹp thiên 
nhiên do có nhiều đoạn phải đào sâu, đắp cao; đồng thời nếu muốn cho tuyến 
đường đi qua được những điểm (vị trí) mong muốn như đi vòng quanh bìa rừng, 
qua các khu du lịch, các di tích lịch sử nỗi tiếng. Chúng ta phải năm vững các 
nguyên tắc về thiết kế cảnh quan đường ôtô, mà một trong các nguyên tắc đó là sử 
dụng các đoạn tuyến bằng các đường cong clothoid nối với nhau kết hợp với các 
đoạn thắng và các đường cong tròn trên bình đồ; như vậy tuyến đường ôtô trở 
thành một đường cong không gian mềm mại lượn theo địa hình. 

Trường hợp thiết kế tuyến mềm thì đường cong clothoid đã trở thành một yếu 
tố độc lập, có vai trò như đối với yếu tố đường thắng và yếu tô đường cong tròn. 

Khi đã trở thành một yếu tố độc lập thì đường cong clothoid lúc này vừa đóng 
vai trò là đường cong chuyên tiếp nhưng lại có thêm một “nhiệm vụ” là làm cho 
tuyến đường trở nên mềm mại, đều đặn trong không gian, êm thuận về mặt thị 
giác và quang học. Chính vì thế mà ngay cả những bán kính cong lớn người ta 
vẫn sử dụng đường cong clothoid như đã được trình bày ở trên. 

Và điều này cũng giải thích tại sao mà theo tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô 
của Việt Nam (Điều 5.6 TCNV 4054 - 2005) lại quy định vẫn thiết kế độ đốc 
siêu cao = 2% với đoạn nối siêu cao có chiều dài đáng kể ứng với tốc độ thiết kế 
Vực > 60km/h như dưới đây (bảng 4.5): 


Bảng 4.5. Các yếu tố liên thuộc khi bồ trí siếu cao tối thiểu 


Nefeminlivvam | B8 | A6 | 8 | ® | 


0.02 


Bán kính R (m) 3500-5500 
85 


Rõ ràng, nếu ta lấy giới hạn: R = 1500m ứng với V,¿ = 60 km/h 
và R = 5500m ứng với Vụ = 120 km/h 
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Đê tính theo các điêu kiện của đường cong ôtô 2 làn xe: 


Thì chiều dài đủ để nâng siêu cao isc = 2% chỉ bằng: 


Với V=60km/hcó: Lụ¿= "¬. = 28m < 50m 


_ (7,5+0).0,02 


= 30m <85m 
kề 0,005 


Với V = 120 km/h có : L 


Còn nếu lấy L = 50m và 85m theo tiêu chuẩn ta sẽ tính được độ tăng của gia 
tốc ly tâm I là rất nhỏ, không đáng kể như sau: 


3 
 .. 0,061 
47.50.1500 
Với V = 60km/h có m⁄s” < 0,5 m/s” 
3 
=..g... 0,078 
47.85.5500 


Với V = 60km/h có m/s” < 0,5 m/s” 

Trong đó: I = 0,5 m/s” là độ tăng gia tốc ly tâm cho phép. 

Thiết kế tuyến mềm (tuyến clothoid) đường ôtô là sự kết hợp của 3 yếu tố độc 
lập đó là: đường thẳng - đường cong tròn - đường cong clothoid. 

Các chỉ tiết về cách kết hợp thiết kế các yếu tố trên sẽ được nghiên cứu kỹ ở 
các phần sau. 

Xác định các thông số cơ bản của đường cong Clothoid 

Để sử dụng đường cong clothoid là một yếu tố khi thiết kế tuyến mềm ta không 
thể áp dụng bảng cắm cong thông thường trong giáo trình thiết kế đường để cắm 
đường cong chuyển tiếp clothoid vì bảng này được độc lập với thông số của 
clothoid A = 1 nhằm định vị toạ độ (hoành độ và tung độ) của tất cả các điểm năm 
trên chiều đài đường cong chuyền tiếp S và như vậy nó chỉ thuận lợi cho việc cắm 
cong ngoài ra không cho ta biết thêm một thông tin nào khác. 

Muốn vạch được một đường cong có chiều dài chọn tuỳ ý, đồng thời xác định 
ngay được các thông số của đường cong clothoid đã lựa chọn người ta lập bảng 
tính chỉ tiết đối với đường tròn có bán kính đơn vị R = 1. Dùng bảng tra người ta 
có thể xác định được các thông số của đường cong clothoid khi biết bán kính R, 
chiều dài đường cong L. 
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Sơ đồ xác định các yếu tố của đường cong clothoid để lập bảng được trình bày 
trên hình vẽ. 


Hình 4.10, Sơ đô tính đường cong chuyển tiếp 


4) Nghiên cứu dạng đường cong chuyển tiếp; 
b) Đường clothoid trong toạ độ vuông góc. 


117 


Đường cong Clothoid; thiết kế, phối hợp với đường cong tròn 


Hình 4.11.Các nhánh đường clothoid có độ lớn khác nhau (Al<A2<A3) 


và chung đường tang. 
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Hình 4.12. Các vị trí đặc trưng và định dạng của đường cong clothoid 


Hình 4.13. Biểu đồ thay đổi độ cong K của đường cong clothoid. 
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Š. bị Ù 
Đường thẳng M RA Cung tròn _„ — Clothoid _ _ Đường thẳng 
kz0 ¡ Clothod _) | k0 


Hình 4.14. Bình đô và đường biểu diễn độ cong k 


NỀ/(ọo 
N\ » Rị NC 
R 


Hình 4.15. Tính toán đường cong chuyển tiếp 
trong trường hợp Lị= Lÿ. 
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Hình 4.16. Sơ đồ tính toán phân đường cong tròn. 


Bảo đâm tính thẩm mỹ, đều đặn trong không gian của tuyến clothoid 

Đường ôtô càng phát triển, lưu lượng xe chạy trên đường ngày càng lớn, tốc độ 
xe chạy càng cao đòi hỏi đường ôtô phải ngày càng có chất lượng cao vẻ mặt kỹ 
thuật, mỹ thuật để thoả mãn các yêu cầu về an toàn, thuận lợi cho xe chạy. 


Yêu cầu mỹ học của đường đặt ra nhiệm vụ cho người thiết kế là phải áp dụng 
nguyên tắc thiết kế tuyến mềm; với nguyên tắc này, tuyến đường được xây dựng 
phải mềm mại, kết hợp hài hoà bình đỗ tuyến với địa hình tự nhiên và với cảnh 
quan xung quanh. Việc sử dụng đường cong clothoid là một yếu tố có chiều dài 
lớn hơn nhiều so với chiều dài đường cong chuyến tiếp khi thiết kế thông thường 
bằng cách kết hợp trực tiếp với nhau hoặc với các đường cong tròn có bán kính 
lớn và các đoạn thăng ngắn cho phép ta thiết kế được một bình đồ tuyến mềm 
mại, êm dịu triển khai theo địa hình một cách “tự nhiên”, thoả mãn được những 
yêu câu về thâm mỹ và cảnh quan của tuyến đường. Tuyến đường được thiết kế 
như vậy gọi là tuyến clothoid. Nguyên tắc vạch tuyến clothoid là thay thế các 
đường thắng bằng các đường cong tròn có bán kính lớn kết hợp với các đường 
cong clotho¡d. 

Điều quan tâm tiếp theo là độ đều đặn của tuyến trong không gian và độ êm 
thuận về mặt thị giác (êm thuận quang học) khi áp dụng đường cong clothoid để 
thiết kế tuyến. 

Bằng cách nghiên cứu sự thụ cảm thị giác của lái xe đối với đường khi xe đang 
chạy và hình ảnh phối cảnh của các đoạn đường hiện ra trước mắt của người lái xe 
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mà người ta đã đưa ra được các nguyên tắc sử dụng phối hợp các đường cong 
clothoid, đường cong tròn nhằm đạt được các mục đích trên. 

Ngồi trên xe đang chạy, lái xe thường nhìn xuống mặt đường với một góc nhìn 
nhỏ, do đó đoạn đường trên phối cảnh ở phía trước hiện ra trong khoảng thời gian 
ngăn luôn bị rút ngăn và làm cho lái xe cảm nhận thị giác một cách sai lệch như: 
nhìn đường cong trên hình đồ thành đường elipse, nhìn đoạn đường bằng (có độ 
dốc dọc bằng 0%) trước đoạn xuống dốc (hoặc đi ngược lại) lái xe có cảm giác 
như đoạn đường trước mặt bị dốc đứng. 

Cũng chỉ đi vào một đường cong có bán kính xác định nhưng nếu ở vị trí nhìn 
gần lái xe thấy đường cong này đều đặn nhưng nhìn ở khoảng cách xa đường 
cong lại trở nên gãy v.v... 

Do hiệu ứng thị giác, tại vị trí nhìn khác nhau, lái xe cảm nhận các yếu tố tuyến 
đường cũng khác nhau. Thực nghiệm cho thấy: khi lái xe ở ngay đầu đường cong 
thì sẽ cảm nhận là đường cong đều đặn; khi đi ở vị trí đối diện với bụng hoặc lưng 
đường cong lái xe có cảm giác như đường thắng và hai mép đường gần như song 
song và nhập làm một; còn khi lái xe ở vị trí phía lưng đường cong nhìn về đỉnh 
thì thấy cong có góc ngoặt gấp, đường rộng trở thành hẹp. 

Mặt khác, tốc độ xe chạy cũng là một nhân tố ảnh hưởng quan trọng đến thụ 
cảm thị giác của người lái xe. Do khi cho xe chạy với tốc độ càng cao thì việc 
điều khiển xe càng căng thắng và phức tạp hơn. Lái xe phải nhìn về phía trước 
đường với khoảng cách lớn hơn, góc quan sát của lái xe trong không gian càng 
nhỏ đi, do đó ảnh hưởng sai lệch về mặt quang học đối với hình dạng của con 
đường trong phối cảnh càng lớn. 

Để đảm bảo tuyến đường ôtô có dạng đều đặn về mặt thị giác, tạo nên các 
“đường viền” phù hợp với cảnh quan thiên thiên thì vạch tuyến clothoid, tạo cho 
tuyến đường mềm mại là phương pháp thiết kế tuyến hợp lý hơn cả. 

Tuyến clothoid đảm bảo thay đổi độ cong một cách liên tục, từ từ, tạo khả năng 
bám theo địa hình và hài hoà với cảnh quan xung quanh. 

Từ những kinh nghiệm thiết kế đường ôtô cấp cao và đường cao tốc ở các nước 
trong nhiều năm người ta đã đúc kết và đưa ra những nguyên tắc thiết kế tuyến 
clothoid như sau: 

1. Để đảm bảo thụ cảm quang học tức là đảm bảo thụ cảm đều đặn về mặt thị 
giác thì đường cong clothoid phải có góc tiếp tuyến tạo nên ở điểm đầu đường 
cong không nhỏ hơn 3,15”. Từ điều kiện này mà lựa chọn thông số A của đường 
cong clothoid phải có trị số tối thiểu bằng: 


Amn =~ (4.21) 
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Ÿ ấn rẽ. ..ốẽẽ kẽ 
Vì chiêu dài đường cong chuyên tiếp L = ca nên có thê thay điêu kiện (4.21) 


bằng chiều dài tối thiểu của đường cong chuyền tiếp min = HA 


Hay E.¿ =— 


Và chiều dài đường cong chuyển tiếp clothoid không nhỏ hơn 1⁄4 chiều dài 
đường cong tròn. Thông số của đường clothoid từ phương trình A“ = R.L phải 
nằm trong giới hạn từ 0,4R đến 1,4R. 

Theo điều kiện 4.21 và quan hệ giữa tốc độ thiết kế với bán kính cong tròn R ta được 
các trị số tối thiểu của thông số A phụ thuộc vào tốc độ thiết kế như bảng 4.6; theo các 
điều kiện trên thì khi bán kính R càng lớn, đường cong chuyển tiếp clothoid càng dài. 


Ekik 4.6. Quan hệ Vụ, A và Amin 


150 (120) 


240 (120) 


Ghỉ chú: Trị số trong ngoặc sử dụng trong điều kiện hạn chế. 


2. Khi đường cong clothoid có góc tiếp tuyến B đạt trị số lớn nhất (B = 28,6”) 

thì thông số A có trị số giới hạn lớn nhất theo điều kiện an toàn xe chạy bằng: 
ÂN (4.22) 

3. Trường hợp giữa hai đường cong clothoid với thông số A > R/3 có đoạn 
chêm tròn ngắn không đủ chiều dài cho xe chạy với tốc độ thiết kế thì cần phải 
chọn chiều đài của đường chêm tròn bằng chiều dài đường cong clothoid ở hai 
đầu. Nghĩa là: 

LAI = Lụ = LA¿ 

Theo tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô của Cộng Hoà Liên Bang Đức (RAS-L - 
Phần đặt tuyến đường ôtô) thì bán kính tối thiểu (R„„„) và chiều đài tối thiểu (L„„„) 
của đường cong nằm đảm bảo cho khả năng xe chạy với tốc độ thiết kế trên đó 
không nhỏ hơn 2s có giá trị như bảng 4.7. 


|2; 


Bảng 4.7. Quan hệ Vụ, Rm¡in và Lmịn 


Bán kính tối thiểu của Chiều dài tối thiểu của 
đường cong tròn đường cong tròn 


Rmin› m L min; m 


Tốc độ thiết kế, 


4. Khi kết hợp hai đường cong clothoid ngược chiều (tạo thành hình chữ S) 
thì tốt hơn cả là hai đường cong nảy nên được chọn có cùng một thông số 
A (Ai = Aạ) và hai đường cong tròn có cùng một bán kính (R¡ = Rạ). Nếu điều 
kiện địa hình hạn chế thì Rị <2R¿. 


Tính ưu việt của tuyến Clothoid 

Tuyến clothoid bảo đảm đây đủ các yêu cầu về thiết kế kiến trúc cảnh quan 
tuyến đường. Sự thay đổi đều đặn của bình đồ tuyến, từ việc phối hợp các đoạn 
clothoid làm cho tuyến được êm dịu, hài hòa. Ở tuyến clothoid thì sự thay đổi 
hướng tuyến và kết hợp giữa các đường cong cùng chiều hay ngược chiều đều 
được thực hiện băng các đường cong chuyền tiếp clothoid. 

Tuyến clothoid ngoài ưu điểm nỗi bật là có thể kết hợp hài hoà với phong cảnh 
xung quanh, địa hình tự nhiên và êm thuận về mặt quang học còn có nhiều ưu 
điểm khác như: 

- Do tuyến uốn lượn liên tục một cách mềm mại với các bán kính cong lớn nên 
cải thiện đáng kể tầm nhìn của lái xe, nhất là các xe chạy ngược chiều, tạo điều 
kiện cho lái xe thoải mái, yên tâm điều khiển xe chạy với tốc độ lớn nhất cho phép 
và nâng cao an toàn xe chạy. 

- Tuyến clothoid tạo nên các đường cong thoải trên đó sự bố trí siêu cao sẽ tạo 
nên sự cân bằng giữa các thành phần lực ly tâm (C.cosœ) và phân lực trọng lượng 
của ôtô (G.sinơ) giúp cho lái xe giữ được quỹ đạo tự nhiên mong muốn khi điều 
khiến xe chạy. 

- Ở các khu vực thuộc vùng đồi thoải như vùng trung du phía Bắc Việt Nam 
hay các vùng cao nguyên thì việc đặt tuyến clothoid phù hợp với cảnh quan và 
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điều kiện địa hình tự nhiên được tiến hành khá thuận lợi, đồng thời có thể giảm 
đáng kể khối lượng đào đắp trong xây dựng nền đường. 

- Tại khu vực có địa hình phức tạp mà buộc tuyến phải đi qua một số điểm 
khống chế đã định thì thiết kế tuyến clothoid có thể bảo đảm cho xe chạy thuận 
lợi hơn cả so với cách thiết kế tuyến thông thường. 

Cũng do tuyến clothoid được thiết kể có khả năng bám địa hình nên có thể 
tránh được những vị trí đảo sâu, đắp cao hoặc tránh được những nơi có địa chất 
bất lợi như nơi có đất đá phong hoá mạnh, vùng có ao, hồ, đầm lầy... và cũng 
chính nhờ sử dụng kết hợp các đường cong chuyển tiếp clothoid dưới dạng khác 
nhau và kết hợp các đường cong chuyền tiếp với các đường cong tròn mà ta có thể 
vạch tuyến có chất lượng cao qua các điểm mong muốn. 

Một tuyến clothoid gồm các đường cong tròn và các đường cong chuyên tiếp 
clothoid nối với nhau; trong đó có đường tròn với các bán kính R = 3000; 3500m 
được nối với nhau bằng các đường cong clothoid ngược chiều có cùng chiều dài 
và thông số hoặc cùng thông số nhưng khác chiều dài đã tạo thành một đường 
cong đều đặn không có điểm gãy. 

Các bước cơ bản thiết kế tuyến Clothoid 

Bước 1: Nghiên cứu bình đồ, xác định vị trí các điểm khống chế. Điểm khống 
chế cũng là điểm mong muốn mà khi thiết kế phải cố gắng để tuyến đi qua. 

Bước 2: Dựa vào các điểm khống chế và các yêu cầu về phối hợp với cảnh 
quan thiên nhiên nơi tuyến đi qua, tiến hành vạch sơ bộ tuyến đường. Tuyến được 
vạch xem như là trục đường trên đó ta cắm các cọc theo quỹ đạo êm thuận dần. 

Trước đây khi vạch tuyến clothoid, để có thể có được một đường trục qua các 
điểm khống chế và uốn lượn theo địa hình phù hợp với cảnh quan người ta thường 
dùng một thước làm bằng nhựa mica trong suốt mềm có thể uốn cong bằng tay 
tuỳ theo ý muốn của người thiết kế để vạch được một tuyến cong trên bình đồ. 

Bước 3: Tiếp theo là sử dụng các bộ thước khuôn mẫu (bao gồm bộ thước 
khuôn mẫu các đường cong tròn với các bán kính khác nhau và bộ thước khuôn 
mẫu các đường cong clothoid với các thông số khác nhau) để áp vào trục đường 
cong đã được vạch sơ bộ ở bước 2 nhằm mục đích: 

+ Sơ bộ định vị trí và bán kinh các đường cong tròn; 

+ Sơ bộ xác định thông số và chiều dài, bán kính cong của các đường cong 
chuyền tiếp clothoid. 

Nguyên tắc kết hợp các đường cong clothoid với nhau và nối chúng với các 
đường cong tròn cùng chiều hay ngược chiều thực hiện theo những chỉ dẫn chỉ 
tiết trong giáo trình thiết kế đường ô tô.. 
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Bước 4: Sau khi đã thiết kế được tuyến clothoid sơ bộ nhờ thực hiện các bước 
trên ta tiến hành quy tròn các trị số này, tiếp theo dùng công thức giải tích để tính 
toán hay tra bảng xác định chính xác các yếu tố của các đường cong clothoid. 

Đây là bước cơ bản nhất để có một tuyến clothoid được thiết kế hoàn hảo trên 
bình đồ. Chúng ta cũng cần lưu ý rằng, khi thiết kế tuyến trong điều kiện địa hình, 
địa chất phức tạp; phải đi qua nhiều điểm khống chế thì ngay từ bước vạch tuyến 
sơ bộ là một đường cong liên tục (bước 2) cũng phải phối hợp luôn với việc áp sát 
các thước khuôn mẫu clothoid (ở bước 3) sao cho có thể tạo nên một tuyến sơ bộ 
đều đặn mang tính khả thi cao. Khi kết hợp các clothoid có thông số khác nhau thì 
tại điểm nối chúng phải có cùng một bán kính và một tiếp tuyến chung. 

Công việc cuối cùng sau khi tính toán chính xác các yếu tố của đường cong 
clothoid là thực hiện khôi phục hay xác định lại vị trí của tất cả các tiếp tuyến đề 
bảo đảm cắm được các đường cong trên thực địa bằng các đường tang. 

Ngày nay các kỹ sư thiết kế có thể dễ dàng vạch ra các phương án bình đồ với 
nhiều dạng đường cong tuỳ ý đi qua các điểm khống chế và phù hợp với địa 
hình trực tiếp trên máy tính nhờ sự trợ giúp của phần mềm Autocad mà không 
cần phải sử dụng đến thước cong mềm để vạch tuyến bằng tay như trên bình đỗ 
trước đây. 


4.5. ĐÁNH GIÁ MỨC ĐỘ AN TOÀN KHI THIẾT KẾ BÌNH ĐỔ TUYẾN 


Trong khoa học về đường ô tô, an toàn giao thông luôn là một mục tiêu hết sức 
quan trọng và được quan tâm đặc biệt khi thiết kế xây dựng mới hay cải tạo nâng 
cấp đường cũ, cũng như quản lý, khai thác các tuyến đường hiện hữu. 


Thiết kế tuyến đường êm thuận, hài hòa với cảnh quan cũng chính nhằm mục 
đích tăng an toàn, êm thuận cho lưu thông, trên đường. Các đường cong bằng 
thiệt kê được đánh giá băng: hệ số thay đôi độ ngoặt của đường cong, CCRs 
(Curvature Change Rate) cùng quan hệ giữa các đường cong thiệt kê liên kê 
ACCR =CCRs _CCRs„¡ quan hệ giữa từng đường cong riêng biệt với trị sô 
thay đổi độ cong toàn tuyến CCR, và độ cong của tuyến DC (Degree of curve). 

Các tiêu chuẩn an toàn đánh giá mức độ an toàn của tuyến là : 

- Tiêu chuẩn an toàn thứ nhất: Đảm bảo cho đồ án thiết kế đạt được chất lượng tốt. 

- Tiêu chuẩn an toàn thứ hai: Đảm bảo đạt được tốc độ khai thác mong muốn 
với suât đảm bảo 85%. 

- Tiêu chuẩn an toàn thứ ba: Đảm bảo an toàn về mặt ôn định động lực học của ôtô. 

Sau đây ta nghiên cứu chỉ tiết các thông số chính phục vụ cho việc xây dựng ba 
tiêu chuân trên. 
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Hệ số thay đối độ ngoặt của đường cong CCRs (Curvature Change Rate) 


Hệ số thay đổi độ ngoặt của đường cong CCRs là thông số thiết kế được đưa ra 
ở CHLB Đức. 
Tại mỗi đường cong hệ số thay đổi độ ngoặt CCRs được xác định như sau: 


a. Đối với đường tròn có bản kính R và chiêu dài đường cong K 


CCRs=..—-= “———›gen /km (4.23) 


Trong đó: R- bán kính đường cong (m); 
K- chiều dài đường cong tròn (m); 


ơ — gÓc ngoặt ơ = mm = c3 7,gon(400gon' = 2mrad) 
(1 gon đơn vị đo góc thường sử dụng ở Đức và một số nước châu Âu: 360 độ = 


400gon = 2z radian). 
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b. Đối với đường cong tròn nhiễu thành phần 


|œ| "[Rrk ng J4 (4.24) 
Rị R¿ Ra 
Địa Ki .63,7.10Ỷ 
Ề (K,+K; +K:) 


Trong đó: Rạ, Rạ, R; và K¡, Kạ, K¿ lần lượt là bán kính và chiều dài của các đường 
cong Ì, 2 và 3. 


c. Đối với tổ hợp đường cong clothoid - đường cong tròn - đường cong clothoid 


si-|mt = +— ` t2} rad (4.25) 
2R R 2R 
E tê t )) 63,7.101 
CCR,= ,gon /km 
(L,+K+L¿) 


Với K, Lị, L¿ là chiều dài đường cong tròn và hai đường cong clothoid. R là 
bán kính đường cong tròn cơ bản. 

d. Đỗi với tễ hợp hai đường cong tròn (R;> R)) phối hợp nằm giữa hai đường 
cong clothoid ở hai đầu và một đường cong clothoid chêm giữa 


2 2 

MÌE lệ loớc bạc bà E i bự các ,rad (4.26) 

2 2 
2R, R, 2R} 2RƑ R, 2R; 


Jbi, Kị, ẤP ẤP vÉ 
2M Rị 221) 2R? Ea. 


¬ 
(L¡+K¡+L; +K; +L;) 


Trong đó: Ai, A¿, Ar; Dị, La, Lý, - Thông sô và chiêu dài của đường cong 
clothoid hai đâu và ở giữa. 


e. Đối với đường thăng 

Do R = œ nên CCRs = 0 (gon/km) . 

Độ cong DC' (Degree oƒ Curve) 

Thông số độ cong DC được đề nghị trong các hướng dẫn thiết kế ở Mỹ và 


Canada, công thức xác định như sau: 


l2, 


_360° _ 5729,6 


DC, = = , (độ/100f) với R tính bằng feet (4.27) 
27R 
DC„ =  , (độ/100ft) với R tính bằng m 
^ 63,7 


Từ CCR.„ =. T—› (gon/km) với K là chiều dài đường cong tròn, m và 


lhn Su ta có được: CCRs= kÓi bu 
1000 


thể tìm sự tương quan giữa CCRs và DC như sau: 


, (gon/km) với R tính bằng m ta có 


CCRs = 36.50.DŒ; 
hay CCRs = L1.13. DCa. 
Xác định tốc độ khai thác với suất bảo đảm 85% (Vass) 
Bằng các nghiên cứu thực nghiệm đã đưa ra được các công thức tính V85% với 
các thông số CCRs và DC như sau: 
- CHLB Đức với tốc độ giới hạn 100km/h 
106 


` =.... 
8270 +8,01.CCR, 


- Mỹ (New York) với tốc độ giới hạn 90km/h. 
Vạ; = 93,85 — 1,82.DCm (4.28) 
Hay: Vạ;= 93,85 — 0,05.CCRs (4.29) 
Thiết lập các tiêu chuẩn an toàn 
Một tiêu chuẩn quan trọng về an toàn giao thông cần được xem xét khi thiết kế 
mới hay cải tạo đường cũ là phải thiệt kê sao cho bảo đảm được sự phù hợp giữa 


tốc độ khai thác và tốc độ thiết kế. Nghĩa là bảo đám sự chênh lệch giữa tốc độ 
khai thác V85 với tốc độ thiết kế Vd |V;; - Vạ| có trị số không lớn, chênh lệch tốc 
độ này càng nhỏ đồ án thiết kế càng được đánh giá tốt. 

Khi thiết kế bình đồ, các đường cong thiết kế riêng biệt cần phải được xem xét 
mối tương quan giữa các đường cong liền kề thông qua hiệu số hệ số thay đổi độ 
ngoặt của các đường cong ACCR, =|CCR.¡ - CCRs;,¡| cũng như tương quan giữa 


mỗi đường cong riêng biệt với trị số trung bình CCR. của toàn tuyến thông qua 
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hiệu số |CCR.„ - CCR..|. Các hiệu số nảy càng nhỏ thì bình đồ tuyến được thiết kế 


càng có chất lượng tốt. 
CCR.=-—————— (4.30) 


Trong đó: n - số đường cong của đoạn tuyến; 
L¡- chiều đài đường cong ¡ có CCR:¡. 

Những đường cong có thiết kế siêu cao chưa đạt yêu câu, khiến cho xe đi vào 
mất ôn định động học do trượt ngang thường hay xảy ra tai nạn giao thông. Điều 
này xảy ra khi xe chạy với tốc độ khai thác Vạ; xuất hiện lực ngang khác biệt 
nhiều so với lực ngang thiết kế tức là An = HRA — HRD có trị sô lớn. Tất cả những 
phân tích trên cho phép thiết lập ba chiều chuẩn an toàn giao thông được thẻ hiện 
ở bảng sau. 


Bảng 4.8. Các tiêu chuẩn an toàn giao thông 


Phân loại đồ án thiết kế 


Các thông sô : l ñ 
Tôt I Châp nhận được Xâu, kém 


1. Tiêu chuân an toàn thứ nhất 


4)|Vạs — Vạ| 0km/h 


b)|CCR „¿ = CCR,| <180gon/km| >180gon/km và < 360gon/km | >360gon/km 


_ † 
2. Tiêu chuân an toàn thứ hai IXNgg 


A) |Vgs¡ — Vgsi.I| <I0km/h > 10km/h và < 20km/h >20km/h 


<I0km/h > 10km/⁄h và < 20km/h >20km/h 


b) |CCR.; -CCR, ¡| <I80gon/kml > 180km/h và <360km/h | >360gon/km 
—† 


2. Tiêu chuân an toàn thứ ba 


a) CCR¿¡ <I8§0gon/km|_ > 180km/h và < 360km/h 


b) HRA — HRD >+0,0I > -0,04 và < +0,0I <-0,04 


Từ tiêu chuẩn an toàn thứ nhất và thứ hai, người ta đã lập đồ thị để hỗ trợ kỹ sư 
tư vần thiết kê đường ô tô lựa chọn bán kính hợp lý của các đường cong tròn được 
bô trí liên tiếp trên bình đô tuyền. 
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Chương 5Š 
CÂY XANH VÀ CÂY XANH ĐÔ THỊ 


5.1. VAIL TRÒ VÀ Ý NGHĨA CỦA CÂY XANH 


Cây xanh vừa là đối tượng, vừa là chủ thể của môi trường cảnh quan. Chính vì 
cây xanh quá đỗi thân thuộc và gắn bó với con người nên nhiều khi con người 
quên mắt rằng cây xanh với cuộc sống có giá trị biết nhường nào. 

Cây xanh vừa là nền của cảnh quan vừa là yếu tổ thực thể quan trọng đặc biệt 
của cảnh quan. Cảnh quan thiên nhiên luôn gắn liền với cây xanh. Có thể nói 
không có cây xanh thì không có cảnh quan. 

Cây xanh là lá phối của môi trường sống con người. 

Ở các vùng nông thôn rộng lớn, cây xanh dường như hòa cùng thiên nhiên, 
sông, núi, các loại cây vườn ruộng; nhưng sẽ không có làng quê nếu không có cây 
đa cổ thụ, lũy tre xanh rờn... 

Các thành phó, thị xã, thị trấn là những nơi tập trung nhiều người, nhiều cơ sở 
hành chính, thương nghiệp, công nghiệp, là trung tâm văn hóa, chính trị. Đô thị 
cũng là nơi tập trung các yếu tó và điều kiện làm ảnh hưởng, xâm hại môi trường 
như: chất thải răn, chất thải lỏng, sự bức xạ, phát thải, ồn, bụi... Vấn đề cấp bách 
đặt ra là làm thế nào để tạo nên những điều kiện tốt cho cuộc sống và sinh hoạt, 
đảm bảo sức khoẻ cho mọi người. Cây xanh thực sự là yếu tố quan trọng bảo đảm 
cho chất lượng sống đô thị, chất lượng cảnh quan môi trường đồ thị. 

Theo giáo sư V.G. Nhexepop (Nga) thì “sở dĩ xung quanh ta có nhiều khí độc, 
khói, bụi và nhiều vi trùng gây bệnh ... là vì chúng ta ít quan tâm đến việc trồng 
cây. Vườn hoa, công viên, cây trồng hai bên đường, các dải rừng phòng hộ cho 
đến những hàng rào cây xanh là những phương tiện hiệu lực nhất để đảm bảo sức 
khoẻ, khả năng làm việc với hiệu suất cao và kéo đài tuổi thọ của con người. 
Khoa học đã xác nhận cây xanh là những cái máy lọc không khí hiệu nghiệm 
nhất. Không khí ở vườn hoa, công viên, ở vùng trồng nhiều cây cối, ở các rừng 
cây là những dạng không khí tốt nhất có tác dụng chữa bệnh”. 

Ngoài chức năng làm sạch không khí, ngăn bụi, cản tiếng ồn, cây xanh nói chung 
và cây bóng mát nói riêng góp phần quan trọng trong việc tô điểm bộ mặt mỹ quan 
đô thị, đồng thời đem lại nhiều lợi ích về phương diện kinh tế, quốc phòng. 
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Hình 5.2. Hàng cáy xà cử trên dường Láng, Hà Nội 


Diện tích đất đành cho cây xanh - một tiện nghi quan trọng của các đô thị. cùng 
các ao hỗ, vòi phun nước tạo nền một tiểu khí hậu mát mẻ, cảnh quan đẹp cho đô 
thị. Các đô thị lớn ngày nay được trang bị đầy đủ các tiện nghi đồng bộ, hiện đại, 
một trong những phương tiện hiện đại này là cây xanh. Ra sức trồng nhiều cây 
xanh và không ngừng làm tăng diện tích đất xanh đô thị là điều kiện tốt đảm bảo 
sức khoẻ cho con người trong đô thị. 

Nguồn chính phát sinh ra thán khí ở đô thị là do khói phun ra từ các nhà máy, 
lò đúc, các phương tiện giao thông có động cơ chạy nhiền liệu, trong khói xả ra 
thán khí chiếm từ 2 -10%. Ngoài thán khí có trong đô thị với nồng độ khác nhau, 


ở nhiều nơi còn có khí sunfua, oxit nitơ. Nếu độ đậm đặc của khí sunfua vượt quả 
15 mg/1m” không khí, độ đậm đặc của ôxit nitơ vượt quá § —- 9mg/1m3 không khí 
sẽ gây tác hại cho cơ thể con người. 

Ở đô thị, nhất là đô thị có các nhà máy nhiệt điện, ximăng, gang thép... có lượng 
bụi trong không khí thường rất cao làm tăng sự nhiễm bân, lượng bụi chì, mangan 
thường gây bệnh đường hô hấp. Ở thành phố Ruya (cộng hòa liên bang Đức) hàng 
năm có khoảng 24.000 tấn bụi rơi xuống, nhân dân dễ bị bệnh do bụi nếu không có 
biện pháp che ngăn, hạn chế bụi. Lượng bụi cho phép trong không khí không được 
vượt quá l2 mg/ Im” không khí. Nhưng ở những nơi trống trải không có cây côi, một 
mét không khí chứa 25 — 100g bụi với trên 3 — 4 vạn vi khuẩn. 

Bên cạnh không khí nhiễm bắn, bụi bặm thì sự ồn ào, náo nhiệt trong các đô thị 
cũng làm mệt mỏi thần kinh, ảnh hưởng đến sức khoẻ con người. Để ngăn tiếng 
ồn từ ngoài đường phố, tại bệnh viện trung tâm điều trị điếc, ở Kiép, người ta 
trồng một hàng rào cây bảo vệ (theo Bản tin khoa học nước ngoài, số 17, ngày 
15/09/1974). 

Nhiều nghiên cứu cho thấy rằng những người làm việc lâu trong điều kiện ồn 
ào thì lười suy nghĩ, dễ nôn nóng, chóng mệt mỏi, dễ bị cao huyết áp và gây nên 
tỉnh trạng rồi loạn trí nhớ. Trong hoàn cảnh đó, nếu không có biện pháp khắc phục 
tác hại nói trên thì ít nhiều tình hình sức khoẻ, chất lượng sống, làm việc của 
người đân đô thị sẽ bị ảnh hưởng, nhất là ảnh hưởng từ khí độc. Biện pháp khắc 
phục tác hại trên hiệu quả và cơ bản nhất là tăng cường trồng cây xanh. 

Các công dụng chính của cây xanh: 

- Nhóm công dụng 1: Tác dụng cải thiện khí hậu (điều hòa nhiệt độ, ngăn chặn 
gió và sự di chuyển không khí, điều hoà độ âm không khi). 

- Nhóm công dụng 2: Tác dụng giải quyết vấn đề kỹ thuật học môi sinh (tăng 
lượng O; và giảm lượng CO, hạn chế tiếng ồn, hạn chế ô nhiễm không khí, hạn 
chế xói mòn đất, giảm sự chói sáng và phản chiếu) 

- Nhóm công dụng 3: cây xanh có vai trò quan trọng trong phương diện kiến 
trúc và trang trí cảnh quan. 

- Nhóm công dụng 4: ngoài 3 nhóm tác dụng trên, cây xanh còn có tác dụng về mặt 
kinh tế, tạo ra khu vui chơi, thư giãn, thu hoach về Đỗ, hoa quả, thân lá, thảo dược... 

5.1.1. Cây xanh cải thiện khí hậu 

Các yếu tố chính của khí hậu ảnh hưởng đến chúng ta là bức xạ mặt trời, nhiệt 
độ không khí, chuyển động của không khí và độ âm. Trong một ngôi nhà có 
trang bị các thiết bị hiện đại thì việc kiểm soát các tiện nghi này rất chính xác. 
Còn ở ngoài trời, để tạo ra một tiểu khí hậu không có cách nào khác là phải 
trồng cây xanh. 
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Túc dụng điều hoà nhiệt độ không khí 

Mùa hè ở nước ta thường rất nóng, nhiều khi nhiệt độ không khí lên tới 34 - 
35”C, trung bình là 25 - 27°C (theo tài liệu của Nha khí tượng). Vùng đô thị có xu 
hướng nóng hơn ngoại ô xung quanh trung bình 0,5 — 1,5°C (theo Grey 1978, 
Federer 1970) hoặc 3 — 5°C (theo Moll 1991). Sự chênh lệch này có lợi vào mùa 
đông nhưng bất tiện vào mùa hè. Sự khác biệt vào mùa hè chủ yếu gây ra bởi sự 
thiểu thực vật trong đô thị. Vai trò chính của cây xanh là hấp thụ bức xạ mặt trời, 
làm mát không khí xung quanh do quá trình bốc hơi nước. Khi bức xạ mặt trời đi 
vào khí quyền trái đất, một phần phản chiếu qua lớp mây che phủ, một phần bị 
phân tán và hấp thụ bởi các hạt phân tử trong khí quyển, một phần nữa bị hấp thụ 
bởi các hạt dạng khí như cácboníc, hơi nước, ôzôn. Phần còn lại khoảng một nửa 
thâm nhập vào bề mặt trái đất. 

Trong những ngày năng, bức xạ mặt trời bị hấp thụ bởi các bề mặt đô thị như 
nhựa đường, bê tông, bê tông cốt thép, kính, mái ngói và các bề mặt khác. Tất cả 
các bề mặt này cách ly rất yếu, chúng hấp thu nhiệt nhưng cũng mắt nhiệt nhanh 
hơn thực vật và đất. Như vậy thường xuyên có sự chênh lệch nhiệt độ giữa các bề 
mặt công trình và không khí xung quanh; thông qua hiện tượng đối lưu, làm tăng 
nhiệt độ không khí và làm giảm độ âm tương đối. 

Cây xanh điều hoà nhiệt độ trong môi trường đô thị thông qua tác dụng chi 
phối bức xạ mặt trời. Lá cây ngăn chặn, phản chiếu. hấp thụ và truyền dẫn bức xạ 
mặt trời. Hiệu quả của chúng tùy thuộc vào mật độ lá, kiểu dáng lá, cấu trúc tán. 

Cây xanh cũng giúp điều hòa nhiệt độ không khí mùa hè thông qua sự hô hấp 
đồng thời tạo bóng râm mát cân thiết cho mùa hè. Cây xanh còn được gọi là nhà 
máy điều hòa không khí tự nhiên. 

Một cây mọc riêng lẻ có thể chuyển đổi bốc hơi gần 400lít nước mỗi ngày nếu 
đất cung cấp đủ độ âm. Lượng bóc hơi nước đó có thể so sánh với 5 máy điều hoà 
không khí trung bình mỗi máy có công suất 2500 kcl/giờ, chạy 20 giờ/ngày (theo 
Kramer và Kozolowski, 1970). 

Ban đêm, tán cây xanh mất nhiệt chậm hơn, tạo ra một tấm màn chắn piữa 
nhiệt độ đêm lạnh và bề mặt trái đất ấm. Vì vậy nhiệt độ dưới tán cây cao hơn 
ngoài không gian trống, trong vùng đô thị thì sự khác biệt này có thể từ 5 — 8°C. 

Cây xanh ngăn chặn gió và sự di chuyển không khí 

Không khí xung quanh ta luôn luôn chuyển động, ngoài chuyển động thăng 
đứng, còn chuyền động ngang. Chính chuyển động ngang này sinh ra gió. Sự di 
chuyển của không khí, gió làm ảnh hưởng tới cuộc sống của con người. Tác động 
có thể là tích cực hay tiêu cực tuỳ thuộc rất lớn vào sự hiện diện của cây xanh đô 
thị. Cây làm giảm tốc độ gió tạo nên vùng yên tĩnh trước và sau gió. 
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Cây to và cây bụi kiểm soát gió bởi sự cản trở, định hướng, làm chệch hướng 
và lọc gió. Hiệu quả và mức độ kiểm soát thay đổi theo kích thước loài, hình 
đạng, mật độ lá và sự lưu giữ của lá và vị trí hiện tại của cây xanh. 

Chặn thắng góc hướng gió có thể làm giảm gió từ 2 — 5 lần chiều cao của cây 
cao nhất ở phía trước hàng cây và 30 — 40 lần ở phía sau hàng cây. Tốc độ gió 
giảm tối đa xuống gần 50% trong khoảng cách 10 — 20 lần chiều cao cây cao nhất 
sau hàng cây. 

Mức độ bảo vệ, chắn gió bằng cây xanh phụ thuộc vào chiều cao, bề rộng, khả 
năng xuyên qua, sự sắp xếp hàng cây và chúng loại cây. Vùng yên gió tuỳ thuộc 
vào chiều cao của cây. Cây càng cao, khoảng cách được bảo vệ càng nhiều. Tuy 
nhiên, khi cây càng cao thì khoảng trống bên dưới càng lớn làm tăng gió ở phần 
thấp, do vậy cần có sự kết hợp giữa cây to với cây bụi bên dưới đề tăng hiệu quả 
chặn gió. 

Việc chọn loài cây là rất quan trọng trong hiệu quả chắn gió. Cây lá kim với lá 
dày là tốt nhất đối với hướng Bắc và hướng Tây để chống lại gió mùa đông. Cây 
lá rộng thích hợp với phía Nam và phía Đông để chống lại gió nóng, khô trong 
mùa hè. 

Tác động tích cực vào chu kỳ tuần hoàn nước, tăng độ ẩm 


Cây xanh ngăn và lọc bức xạ mặt trời, ngăn chặn luồng gió, làm thoát hơi 
nước, làm giảm sự bốc hơi của độ ẩm đất. Vì vậy, dưới tán cây, độ âm thường cao 
hơn, tốc độ bốc hơi thấp hơn dẫn tới nhiệt độ dưới tán cây cũng thấp hơn không 
khí xung quanh vào ban ngày và ấm hơn suốt thời gian ban đêm. 

Cây xanh giữ vai trò quan trọng trong chu kỳ tuần hoàn nước. Chúng ngăn 
lượng mưa và làm chậm dòng chảy của nước trên mặt đất. Các cây lá kim thưởng 
ngăn cản lượng mưa tốt hơn các cây lá rộng do cây lá kim có cấu trúc lá phân tán 
nước lên bề mặt nhiều hơn. Cây lá kim khi trồng thành rừng hoặc đám lớn ngăn 
cản khoảng 40% lượng mưa (lượng nước này bốc hơi trở lại bầu khí quyền), còn 
cây lá rộng ngăn cản khoảng 20% lượng mưa. 

Š.1.2 Cây xanh và kỹ thuật học môi sinh 

Robinette (1972) đã liệt kê các đặc trưng của thực vật và tác dụng của chúng 
giúp giải quyết các vấn đề môi sinh như: 

- Các lá mập có tác dụng chặn đứng tiếng ôn. 

- Các cành cây di chuyển và rung động có tác dụng hấp thụ và ngăn chặn âm thanh. 

- Các khí không trong lá để trao đổi khí. 

- Các lông tơ trên lá giữ, hứng các hạt ô nhiễm. 

- Hoa và lá có mùi thơm dễ chịu để ngăn mùi hôi. 
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- Lá và cành cây làm chậm tốc độ gió, giảm cường độ mưa. 

- Hệ rễ phân bố rộng làm giảm xói mòn đất. 

- Mật độ lá dày ngăn ánh sáng. 

- Lá thưa lọc được ánh sáng. 

- Các cành có gai ngăn được sự di chuyển của con người. Cung cấp O;, giảm 
tích lũy CO¿. Trong môi trường đô thị, tỷ lệ O; luôn hạ thấp do mật độ dân cư 
đông, tý lệ CO; không ngừng tăng tương ứng với việc sử dụng nhiên liệu trong 
nhà máy, phương tiện giao thông và do con người thải ra trong quá trình hô hấp. 
Cây xanh là nhà máy duy nhất hấp thụ khí CO;, thải khí O; thông qua quá trình 
quang hợp. Ban ngày dưới tác dụng của bức xạ mặt trời xảy ra phản ứng quang 
hợp, cây xanh hấp thụ CO; kết hợp với nước tổng hợp thành hydrate cacbon do 
vậy lượng CO; sẽ giảm và lượng O; sẽ tăng. Ban đêm, một phân hydrate cacbon 
bị phân hủy thông qua quá trình hô hấp và giải phóng COs. 

Một hecta cây xanh trong một giờ hấp thu khoảng 8kg CO; bằng số lượng CO; 
do 200 người thải ra. Viện thực vật (trường Đại học Dresden - Đức) gần đây cung 
cấp số liệu về lượng O; nhả ra, lượng CO; hút vào trong một ngày của ba loài cây 
chủ yếu ở châu Âu trên đường phó, công viên đó là Giẻ, Sôi Cuống (lá rộng) và 
Vân Sam (lá kim) lần lượt là: 

13kg; 9kg; 1,2kg (O;). Trong khi nhu cầu hô hấp của một người bình thường 
cần khoảng 500lít O2/1ngày (L lít O;= 1,41). 

Một số cây còn tiết ra chất phitônxits có tác dụng diệt khuẩn làm trong lành 
môi trường, có lợi cho sức khoẻ. 

Hạn chế ô nhiễm không khí 

Các chất gây ô nhiễm không khí gồm cả 3 đạng (khí, lỏng, răn). Vai trò của cây 
xanh trong việc hạn chế ô nhiễm không khí chưa được nghiên cứu nhiều. Tuy 
nhiên, một số nghiên cứu cho thấy cây xanh rất hiệu quả trong việc giảm thiểu các 
chất khí ô nhiễm thông qua hấp thụ: 

- NO;, NO được hấp thụ bởi bộ lá của cây xanh để lấy Nitơ (Smith 1976). 

- SO;: cây thân gỗ có thể hấp thu một phần SO; trong không khí nhưng cũng 
gây tôn hại không ít đến bề mặt lá (Lampadius). 

- CO: thảm thực vật thân gỗ làm giảm CO trong không khí (Smith 1976). 

- NH¿: cây trồng hấp thụ và sử dụng NH; cho việc notrogen hóa (Smith và 
Dochinger 1978). 

- O;: thảm thực vật hấp thu và làm giảm lượng O; trong khí quyền một cách 
nhanh chóng (Smith và Dochinger 1978), một rừng làm giảm 1/8 lượng O; trong 
1 giờ. Cây cao loại bỏ O; nhiều hơn cây thấp, cây càng nhiều lá to càng hiệu quả 
hơn trong việc chuyển hoá O¡. 
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Đối với bụi, trung bình lha cây xanh đô thị thanh lọc khoảng 50 — 70 tấn/]1 năm. 
Cây xanh hứng các hạt ô nhiễm (cát, bụi, tro, khói...), sau đó rửa trôi băng mưa. Cây 
giúp tách các hạt trong không khí bằng cách rửa sạch không khí, hô hấp gia tăng độ 
âm, như vậy giúp cho cô định các hạt ô nhiễm trên không. 

Cây xanh cũng thường hấp thụ các hơi, khói hay các mùi hôi và tỏa ra mùi của 
lá, hương của hoa. 

Khi trồng cây, để giúp cho việc chống ô nhiễm không khí nên trồng cây thăng 
góc với hướng gió phổ biến, các cây trồng thưa nên trồng kết hợp với các cây bụi. 
nên trồng tập trung xung quanh nguồn ô nhiễm. 

Kiểm soát sự rửa trôi và xói mòn đất 

Nước ta nằm trong khu vực nhiệt đới, nắng to, mưa nhiều, lại tập trung vào một 
số tháng trong năm. Có những trận mưa với lượng mưa lớn làm hư hỏng đường 
sá, gây xói mòn, sụt lở, nhất là những nơi dốc, đường đất, đôi trọc. Biện pháp tốt 
để chống xói mòn, bảo vệ đường sá là trồng cây che phủ. Giải pháp này sẽ làm 
tăng thẩm thấu, giảm độ xói mòn và rửa trôi đất. Hiệu quả của sự kiểm soát rửa 
trôi và gia tăng hiệu quả thẩm thấu thay đổi tùy theo loại đất, hàm lượng hữu cơ 
trong đất, địa hình, loại và cường độ bốc hơi và thành phần thực vật che phủ 

Hạn chế tiếng ần 

Tiếng ồn là âm thanh vượt mức cho phép hay không mong đợi. Tiếng ồn là một 
loại ô nhiễm không trông thấy. Tiếng ồn bao gồm các tác động vật lý và sinh lý đó 
là sự truyền sóng âm thanh xuyên qua không khí, là phản ứng của con người đối 
VỚI âm thanh. Nhiều nghiên cứu cho thấy những người làm việc lâu trong điều 
kiện ôn ào thường lười suy nghĩ, dễ nôn nóng, chóng mệt mỏi. Vì vậy hạn chế 
tiếng ồn nhất là với các đô thị là việc làm cần thiết. 

Răng cây và cây bụi có khả năng hấp thụ các sóng âm thanh. Đặc biệt là các 
cây có lá dày, mọng nước, có cuống lá rất có hiệu quả trong việc hấp thụ âm 
thanh. Ngoài ra âm thanh bị đổi hướng và khúc xạ bởi các cành to và thân cây. 

Sau đây là một số ghi nhận qua kết quả nghiên cứu khoa học: 

Giảm tiếng ồn do xe chạy tốc độ cao và xe vận tải trong vùng ngoại ô sẽ đạt 
được kết quả tốt nếu đai cây xanh rộng khoảng 20 — 30m với mép đai bồ trí trong 
khoảng 16 — 20m cách tâm của làn xe gần nhất. Hàng cây giữa nên có chiều cao 
tối thiểu 14m. 


5.2. PHÂN LOẠI CÂY XANH 


Phân theo thuộc tính, chức năng riêng biệt 
Cây xanh thuộc danh mục cây cấm trồng là những cây có độc tố, có khả năng 
gây nguy hiểm tới người, phương tiện và công trình. 


136 


Cây xanh thuộc danh mục cây trồng hạn chế là những cây ăn quả, cây tạo ra 
mùi gây ảnh hưởng tới sức khỏe và môi trường hạn chế trồng tại những nơi công 
cộng, chỉ được phép trồng theo quy hoạch xây dựng đô thị, quy hoạch chuyên 
ngành cây xanh hoặc dự án được cấp có thâm quyền phê duyệt. 

Nhóm cây trồng cho loại hình cây đường phố cần phải đảm bảo các yêu cầu 
sau đây: 

- Cây có khả năng thích nghi, chống chịu gió bụi, sâu bệnh và phát triển tốt 
trong môi trường không khí bị ô nhiễm, không gian giới hạn, đất đai bị thay đổi 
cấu trúc, nghèo dưỡng chất. 

- Cây có rễ ăn sâu, không có hệ rễ ăn ngang phá hỏng mặt đường và các công 
trình ngầm. Cây sọ khi có rễ lỗi làm hư hỏng mặt đường, đội nền hư hại nhà cửa, 
công trình. 

- Cây có thân đẹp, dáng đẹp, tán lá cân đối, độ phân cành cao, như bằng lăng, 
sao đen, ngô đồng, chò, muỗm... 

- Cây lá xanh quanh năm, không rụng lá trơ cành hoặc cây có giai đoạn rụng lá trơ 
cành vào mùa đông nhưng dáng đẹp, mầu đẹp và có tỷ lệ rụng lá thấp. Lá không quá 
nhỏ, mập, dày, lá càng có nhiều lông tơ càng tốt để có thể giữ lại các hạt ô nhiễm. 

- Không có hoa quả gây hấp dẫn ruồi nhặng. Cây đa, đề, bàng... có quả hấp dẫn 
ruồi nhặng. 

- Cây không có gai sắc nhọn, hoa quả mùi khó chịu, không có mủ độc gây ô 
nhiễm môi trường. Vỉ dụ: cây Ba đậu cho mủ độc làm sưng mắt, nhức đầu, trái ăn 
nhiều bị rối loạn tiêu hóa; cây Mã tiền hạt rất độc ăn nhầm có thể chết người; cây 
Trúc đào nếu ăn phải có thẻ chết người; cây trứng cá quả chín rụng gây ô nhiễm 
môi trường. 

- Cảnh nhánh không dòn, không dễ gãy; như cây phượng, cây bã đậu dòn, dễ 
gãy tét nhánh khi có gió to. 

- Tăng trưởng không quá nhanh cũng không quá chậm. Cây tăng trưởng nhanh 
như Sọ khỉ, Me tây dễ đồ ngã. Còn loại cây tăng trưởng quá chậm thì khó tôn tại 
và ít phát huy tác dụng. 

- Có bố cục phù hợp với quy hoạch được duyệt. Về phối kết nên bố trí như sau: 

- Nhiều loại cây, loại hoa. 

- Cây có lá, hoa mầu sắc phong phú theo 4 mùa. 

- Nhiều tầng cao thấp, cây thân gỗ, cây bụi và cỏ, mặt nước, tượng hay phù điêu 
và công trình kiến trúc. 

- Sử dụng các quy luật trong nghệ thuật phối kết cây với cây, cây với mặt nước, 
cây với công trình và xung quanh hợp lý, tạo nên sự hài hòa, lại vừa có tính tương 
phản vừa có tính tương tự, đảm bảo tính hệ thống tự nhiên. 
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Thành phân loài 

Đề có kế hoạch phát triên một hệ thống cây xanh đô thị nói chung hệ thống cây 
xanh đường phố nói riêng,trước hết cần biết thành phần cấu trúc của nó. Việc 
phân chia và tên gọi của các thành phần cây xanh đô thị phụ thuộc vào quan điềm 
phân chia. 

Phân chia theo nguồn gốc 

Cây xanh ở các đô thị gồm cây tự nhiên và cây trồng nhân tạo. Tuy nhiên, hầu hết 
các thành phô lớn ở nước ta còn lại rất ít cây xanh tự nhiên, phần lớn cây được trồng. 
Vì vậy việc phân chia thành phần theo quan điểm này ít có ý nghĩa thực tiễn. 

Phân chia theo chúng loại thực vật 

Trên phương diện thực vật, có thể phân chia cây xanh đô thị thành cây lá rộng, 
cây lá k„n hoặc cây vùng ôn đới, cây vùng nhiệt đới. Phân chia theo kích thước 
trưởng thành Có thê phân chia ra thành 3 nhóm: 

- Nhóm 1: cây cao tán lớn đến tuổi định hình chiều cao > 12m, đường kính 
ngang ngực > 70cm, diện tích tán 100 — 150 m/cây. 

- Nhóm 2: cây cao hoặc trung bình tán vừa, cây cao tán lớn chưa đến tuổi định hình, 
chiều cao 6 -12m, đường kính ngang ngực 20 - 70cm, diện tích tán 50 — 70 m/cây. 

- Nhóm 3: cây trung bình tán hẹp, cây cao tán lớn ở tuôi nhỏ, chiều cao < 6m, 
đường kính ngang ngực 10 — 20cm, diện tích tán 25 — 40 m/cây. 

Phán chia theo mục đích sử dụng: cây bóng mát, cây trang trí, cây phủ xanh. 

- Cây bóng mát 

Là những cây thân gỗ lớn, lá xanh hoặc rụng, có tán che với công dụng che 
bóng, sống lâu khoảng 30 — 40 năm, có loài sống hàng nghìn năm, gồm: 

+ Cây bóng mát thường: thuộc loại lá kim hoặc lá bản, lá xanh hoặc rụng trơ 
cành, thường được trồng đơn, trồng từng mảng kết hợp với công trình kiến 
trúc,đường phó... 

+ Cây bóng mát có hoa đẹp: là cây thân gỗ lớn hoặc nhỏ, cho bóng mát nhưng 
có hoa đẹp. Hoa có giá trị trang trí ở tầng cao. Thường được trồng điểm cảnh phối 
kết với công trình kiến trúc . 

+ Cây bóng mát ăn quả: là cây thân gỗ lớn hoặc nhỡ cho bóng mát và quả. 
Quả phân bổ trên thân, ngọn thành chùm với hình dáng độc đáo tăng thêm giá trị 
trang trí. 

+ Cây bóng mát có hoa thơm: cho hoa thơm gây cảm xúc dễ chịu, thường được 
trồng bên những công trình kiến trúc. 
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Hoặc theo chiều cao trưởng thành chia làm 3 loại. 

+ Cây bóng mát loại 1(cây tiểu mộc): là những cây có chiều cao trưởng thành 
nhỏ, chiều cao cây < 10m. 

+ Cây bóng mát loại 2 (cây trung mộc): là những cây có chiều cao trưởng thành 
trung bình, chiều cao cây từ 10m đến 15m. 

+ Cây bóng mát loại 3 (cây đại mộc): là những cây có chiều cao trưởng thành 
lớn, chiều cao cây >15m. 

- Cây trang trí: là những cây thân gỗ nhỏ mọc bụi hoặc riêng lẻ, cây leo giàn, 
cây thân thảo. 

+ Loại tre trúc: chỉ có một thân chính, cây mọc bụi cao từ (1 — 2m) -:- (1Š — 

20m). Loài này có thân đẹp, ngọn mềm mại uốn cong, mang đậm sắc thái dân 
tộc. Dùng trang trí tạo cảnh ở các biệt thự, vườn hoa. 

+ Cau dừa: là loại cây thân cột đứng thăng hài hoà với đường nét công trình 
kiên trúc, có chiêu cao khoảng (Š — 10m) + (15 — 20m). Tán cây gôm nhiều tàu lá 
có bẹ xoè ra mêm mại hợp lại ở ngọn cây tạo nên tán hình lọng rât đẹp. 

+ Cây hàng rào 

Là các cây thân gỗ mọc bụi, nhiều cành nhánh, có mật độ lá dày, xanh quanh năm 
và sông lâu năm, lá và thân có gai thường được trông làm các rào ngăn, giới hạn lôi 
di, ngăn sự tiếp cận của người không có phận sự đi vào khu vực hoa viên hoặc dùng 
làm vật định hướng đường đi, được cắt xén theo ý muốn, thay tường gạch. 

+ Cây dạng bụi 

Là các cây tiểu mộc, có kích thước trưởng thành từ L — 3 mét, dùng làm trang 
trí trong hoa viên, được chia thành tiêu mộc có hoa và tiêu mộc tạo dáng (sử dụng 
hình dạng và màu sắc lá là đặc trưng chủ yêu). 

bã Cây viền bổn bãi: là cây thân gỗ nhỏ hoặc thân thảo sống một năm hoặc 
nhiều năm, có nhiều nhánh, chịu cắt xén. 

+ Cây hoa ngắn ngày 

Là các cây thân thảo sinh trưởng có tính thời vụ, tác dụng chủ yếu là tạo ra các 
mảng màu sắc, thường trồng trong bãi hoa, phối kết hợp tạo cảnh ở tầng thấp. 

+ Cây dây leo 

Là các loại cây thân bò, dây leo, sinh trưởng và phát triển trên các giàn, khung 
sườn hay bờ tường. 

- Cây phủ xanh 

+ Cây che phủ nền 

Là các cây đa niên, được sử dụng che phủ nền hay tạo ra các mảng có màu sắc, 
kêt câu tiêu biêu cho hoa viên, được chia thành cây có hoa và cây không hoa. 
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+ Cỏ 

Cỏ là cây thân thảo, dùng tạo ra mảng màu trang trí tầng cuối cùng trong phối 
kết cây xanh, có tác dụng tạo nên một không gian rộng hơn thực tế, tạo ra sự yên 
tĩnh phục vụ nghỉ ngơi đồng thời còn có tác dụng chống xói mòn và lăng lọc bụi. 


5.3. CÂY XANH ĐÔ THỊ 

5.3.1. Ý nghĩa của cây xanh đô thị 

Cây xanh là yếu tỗ bảo vệ công trình và môi trường 

Để giảm tiếng ồn do xe chạy tốc độ vừa trong nội đô, các đai cây cao và cây 
bụi rộng 6 — l6m có thể được dùng một cách hiệu quả với mép đai cách tâm của 
làn xe gần nhất là 5 — lóm. Gần đường nên trồng 6 — § hàng cây bụi tiếp theo là 
các hàng cây cao 5 — lŨm. 

Để có kết quả tối ưu, các cây xanh nên trồng gần nguồn gây ồn và đối diện với 
vùng bảo vệ. Khi có thể, nên dùng các loài cây có lá dày, có phân bố lá dạng đứng 
khi dùng phối hợp với cây bụi. Ở nơi hạn chế dùng cây cao thì nên sử dụng hỗn 
hợp cây bụi ngắn và cỏ cao hay cây che phủ. 

Cây cao và cây bụi nên trồng xen với nhau để tạo ra một tắm chắn dày, liên tục. 
Đai cây nên kéo dài ít nhất là bằng 2 lần khoảng cách từ nguồn âm thanh đến 
người nhận và khi dùng song song hai vách chắn dọc theo đường nên mở rộng. 
khoảng cách dọc theo đường trên cả hai phía của diện tích được bảo vệ. 

Nước ta nằm trong khu vực nhiệt đới, nắng nóng, mưa nhiều, lại tập trung vào 
một số tháng trong năm. Có những trận mưa với lượng mưa lớn làm hư hỏng 
đường xá, gây xói mòn, sụp lở nhất là những nơi dốc, đường sá, đường đất. Biện 
pháp tốt để chống xói mòn, bảo vệ đường sá là trồng cây che phủ. Thảm thực vật 
làm giảm vận tốc dòng chảy, tăng thâm thấu, giảm độ xói mòn và rửa trôi đất. 

Cây xanh có thể dùng để che chắn và làm dịu bớt ánh sáng và sự phản chiếu. 
Hiệu quả của nó tùy thuộc vào kích thước và mật độ cây. 

Cây xanh là yếu tỗ trang trí kiến trúc, mỹ quan đô thị 

Cây xanh góp phần tô điểm bộ mặt văn hóa của đô thị. Đến giờ không ai bản 
cãi về vai trò của cây xanh trong việc làm tăng mỹ quan chung cho đô thị, mà chỉ 
còn bàn về nghệ thuật bố trí cây xanh như thế nào cho được hiệu quả hài hòa, 
thẩm mỹ giữa chúng với nhau, giữa chúng với các công trình khác tại từng khu 
vực. Cây xanh trồng ở hai bên đường phố, các khu tập thể, nhà máy, bệnh viện... 
ở mọi nơi cây xanh đều làm tăng thêm vẻ đẹp. 

Mỗi loài cây có những đặc trưng về hình dạng, màu sắc, kích thước khác nhau. 
Cây xanh có những hiệu năng về kiến trúc, chúng có thể được dùng như các thành 
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phần kiến trúc một cách riêng lẻ hay theo nhóm tập hợp để tạo ra các chức năng: 
tạo hình thầm mỹ, giới hạn không gian, che chắn tầm nhìn, thu hút tầm nhìn... 

Cây và cây bụi tạo ra các tường và trần xanh trong: các ngoại thất hoa viên. 
Cùng với các thành phần kiến trúc khác, có thể dùng để rào chắn, khoanh ranh 
giới, trang trí ngoại thất... 

Ngoài các công dụng chính đã kể ra trên đây, cây xanh còn nhiều công dụng 
khác nữa: _ 

Về mặt kinh tế cây xanh đô thị là nguồn thu quan trọng. Việc cắt sửa cây để tạo 
hình, tránh gãy đỗ vì gió bão, cho một khối lượng củi khá lớn. Cứ tính một cây xà 
cừ từ 10 năm tuổi trở lên, hàng năm có thể cho trung bình một xe ôtô củi góp 
phần quan trọng trong giải quyết chất đốt cho nhân dân. Thu hoạch cây già cỗi 
cũng cung cấp một số gỗ không ít. Ngoài ra, một số loại cây hàng năm còn thu 
hoạch hoa cung cấp cho công nghiệp nước hoa như lan tua, là nguồn hoa nuôi ong 
lấy mật như hoa sấu, muồng hoặc thu hoạch quả như: sấu, me, dừa, vú sữa... 

Cây xanh trồng ở đô thị còn có tác dụng về mặt quốc phòng. Cây cối hạn chế 
được các khí độc hóa học trong từng khu vực hẹp không cho lan tràn rộng rãi, 
ngăn được đám cháy lan rộng, ngọn lửa có thê bị chặn đứng lại hoặc Ít nhất cũng 
bị yếu đi rất nhiều khi gặp hàng cây. 

Dưới tán cây, bóng mát trong các khu công cộng, cây xanh cung cấp chỗ nô 
đùa, vui chơi cho trẻ em. Dưới bóng cây người lớn có thê đi dạo, hít thở không 
khi, lặng ngắm thiên nhiên 


5.3.2. Các loại cây xanh đô thị 


- Cây xanh công cộng: là tất cả các loại cây xanh được trồng trên đường phố và 
ở khu vực sở hữu công cộng (công viên, vườn thú, vườn hoa, vườn dạo, thảm cỏ 
tại dải phân cách, các đài tưởng niệm, quảng trường). Bao gồm 3 loại: 

+ Cây xanh công viên: Là khu cây xanh lớn phục vụ cho mục tiêu sinh hoạt 
ngoài trời cho người dân đô thị vui chơi giải trí, triển khai các hoạt động văn hóa 
quần chúng, tiếp xúc với thiên nhiên, nâng cao đời sống vật chất và tinh thần... 

+ Cây xanh vườn hoa: Là diện tích cây xanh chủ yêu để người đi bộ đến dạo 
chơi và nghỉ ngơi, thưởng ngoạn trong một thời gian ngắn. Diện tích vườn hoa tùy 
điều kiện, có thể từ vài ha đến vài chục ha. Cây xanh trong vườn hoa chủ yếu gồm 
hoa, lá, cỏ, cây và các công trình xây dựng tương đối đơn giản. 

+ Cây xanh đường phố: Thường bao gồm bu-lơ-va, dải cây xanh ven đường đi 
bộ (vỉa hè), dải cây xanh trang trí, dải cây xanh ngăn cách giữa các đường, hướng 
giao thông... Cây xanh đường phố gồm các cây bóng mát được trồng hoặc có thê 
là cây mọc tự nhiên; cây trang trí; dây leo trồng trên hè phố, giải phân cách, đảo 
giao thông. 
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- Cây xanh sử dụng hạn chế: là tất cả các loại cây xanh trồng hạn chế trong các 
khu ở, các công sở, trường học, đình chùa, bệnh viện, nghĩa trang, công nghiệp, 
kho tàng, biệt thự, nhà vườn của các tổ chức, cá nhân. 

- Cây xanh chuyên dụng: là các loại cây trong vườn ươm, cách ly, phòng 


hộ hoặc phục vụ nghiên cứu. 
5.3.3. Bố trí cây xanh đô thị 


Cây xanh đô thị là yếu tố quan trọng trong thiết kế kiến trúc cảnh quan, mỹ 
thuật đô thị; bởi vậy cần đặc biệt chú ý vấn đề lựa chọn và bố trí cây xanh đô thị. 
Tùy theo các khu chức năng đô thị, cấp hạng kỹ thuật đường phố, để bố trí cây 
trồng thích hợp. 

Vấn để tạo môi sinh tốt cho cuộc sống và làm việc ở đô thị là một yêu cầu lớn. 
Khoa học đã xác nhận tác dụng của cây xanh, đó là tác dụng điều hòa nhiệt độ 
không khí, ngăn chặn gió và sự di chuyển của gió, cung cấp O; giảm CO¿, hạn chế 
ô nhiễm không khí, hạn chế tiếng ồn, góp phân tô điểm bộ mặt, dáng vẻ kiến trúc 
cảnh quan đô thị và nhiều công dụng khác. Chính vì vậy cây xanh trở thành một 
trong những thành phần cơ bản trong quy hoạch chung của đô thị. 

Cây xanh có vai trò quan trọng đối với môi trường đô thị. Trong thời gian qua, 
công tác phát triển cây xanh đô thị đã được các cấp, các ngành đặc biệt quan tâm, 
việc quy hoạch trồng cây xanh đã được chú ý đầu tư, đã có nhiều dự án liên quan 
đến cây trồng đô thị, tuy nhiên vẫn chưa quan tâm đúng mức về vấn đề nên trồng 
loại cây gì, chăm sóc ra sao cho phù hợp với quy mô đô thị, truyền thống văn hóa 
đô thị, đặc điểm khí hậu, thổ nhưỡng vùng. 

Chất lượng chung của toàn bộ quy hoạch cây xanh đô thị tùy thuộc phần lớn 
vào nghệ thuật bố trí, kỹ thuật chọn giống và cách chăm sóc cây. 

Đề đạt được yêu cầu nghệ thuật bố trí cây xanh đô thị, người kỹ sư cần nghiên cứu 
kỹ mục đích, ý nghĩa, điều kiện địa chất, địa hình đồng thời xem xét các yếu tố và tác 
động tương hỗ của điều kiện môi trường xung quanh với cây trồng đô thị, để từ đó bố 
trí cây trồng đô thị cho phù hợp. Chẳng hạn có những khu vực cây dọc hai bên đường 
phố được trồng dày tạo bóng mát cho người đi đường, có nơi bố trí trồng từng nhóm, 
bụi cây, có nơi chỉ trồng cây lớn, nơi khác trồng cây thấp hoặc xen lẫn cây cao, cây 
thấp; nơi này trồng cây không hoa, nơi kia trồng cây có hoa... 

Cùng với nghệ thuật bồ trí, vẫn đề chọn giống cây trồng trong đô thị là một vẫn 
đề quan trọng. Đô thị có đặc điểm khác với nông thôn và rừng núi, do đó giống 
cây trồng cho đô thị phải khoẻ, không bị gãy bất thường, đảm bảo vệ sinh môi 
trường, hoa lá đẹp, thơm, cây không rụng hết lá về mùa đông, không tiết ra chất 
độc... Ngoài ra cây trồng ở mỗi khu vực trong đô thị đều có chức năng riêng, vì 
vậy đòi hỏi cần phải chọn giống cây thích hợp cho mỗi khu vực. 
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Như mục trên đã đẻ cập; theo chức năng, có nhiều loại cây xanh đô thị. Với 
mỗi lọai hình cây xanh đô thị, cần có sự lựa chọn và phương thức trồng thích hợp. 
Sau đây thảo luận về sự lựa chọn và bồ trí các loại hình cây xanh đô thị bao gồm 
các mảng: cây xanh đường phố; cây xanh công sở; cây xanh trường học; cây xanh 
bệnh viện; cây xanh khu dân cư; cây xanh nhà máy; khu công nghiệp; cây xanh 
công viên vườn hoa; cây xanh ở bến xe, cảng, chợ; và cây xanh chuyên dụng như 
rừng nhân tạo, rừng phòng hộ, rừng sinh thái, vườn rừng... 

Cây xanh đường phố 

Cây xanh đường phố có tác dụng tạo được bóng mát cho hè và phần xe chạy, 
hạn chế tiếng n, bụi, hơi độc do ôtô xả ra, điều hoà khí hậu, đảm bảo về mặt kiến 
trúc, mỹ thuật... 

Cây xanh đường phố có nhiều tác dụng, song cũng có một số mặt hạn chế nhất 
định như làm hư hỏng công trình xung quanh, gãy đồ gây tai nạn... Do vậy cần 
chú ý lựa chọn loại cây phủ hợp với đặc điểm của đường phố và điều kiện khí 
hậu, thổ nhưỡng, truyền thống văn hóa của khu vực. Và việc lập sơ đồ trồng cây 
đòi hỏi sự nghiên cứu nhiều mặt nhằm phát huy tác dụng của cây đồng thời hạn 
chế tới mức thấp nhất các trở ngại của nó đối với các công trình xung quanh và 
không gây trở ngại cho người tham gia giao thông. 

Cây xanh công sở 

Các cơ quan rất cần cây xanh, nó giúp tạo bóng mát, làm trong lành không khí, 
tạo không gian yên tĩnh, nghỉ ngơi cho cán bộ công nhân viên. Trồng cây ở các cơ 
quan có nhiều thuận lợi hơn so với các nơi khác nhất là dễ chăm sóc, bảo vệ. 

- Chọn loại cây: Các cơ quan tùy theo điều kiện khuôn viên của mình mà trồng 
cây bóng mát, hay cây bụi, cây leo giàn, đặt chậu cảnh, bãi cỏ... 

Nên chọn trồng các cây ăn quả để kết hợp thu lợi nhưng cần tránh những giỗng 
cây có hoa quả hấp dẫn ruồi nhặng. Có thể trồng các loại cây: vú sữa, sấu, me, 
bưởi, ổi,...Đồng thời trồng các loại cây leo tường rào, các chậu cây đặt ở hiên 
nhà. bậc thang, vòi phun, bề non bộ... 

- Sơ đồ trồng cây: Vườn ở các cơ quan thường hẹp nên áp dụng cách bồ trí 
ngay hàng, thăng lỗi, trước sân, xung quanh nhà đều có cây. Nên trồng thưa cây ở 
phía trước, trồng nhiều ở phía sau và hai bên, không trồng ở phía mặt trời mọc để 
ánh năng buổi sáng rọi vào vườn. 


Cáy xanh trường học 


Đặc điểm của trường học là người đông, học sinh, sinh viên lại đang tuổi nghịch 
ngợm, leo trèo cây. 
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- Chọn loại cây 


+ Chọn cây cao to, tán rộng, cho bóng râm tốt, gây ấn tượng mạnh như 
phượng, xà cừ, bằng lăng, muỗng ngủ, muỗng hoa đảo, riềng riềng, hồng... 

+ Chọn cây cho vườn trường: Chọn các loại cây bản địa, có hoa lá. Số loài cây 
càng nhiều càng tốt để có thể giúp cho việc nghiên cứu, học tập của học sinh như 
cây cảnh, cây bản địa: hồng, hải đường, ô quạ, phong lan, địa lan. 

+ Hạn chế việc trồng các loại cây ăn quả. 

+ Không chọn cây có gai, nhựa, mủ độc như: cà dại, thông thiên, dứa dại. 
Không trồng các loại cây hấp dẫn ruồi muỗi như sanh, si, đa, đề. 

- SỞ đồ trồng cây: Nên trồng cầy theo hàng lối với khoảng cách đều nhau. 
Cách bồ trí này giúp sự đi lại đễ dàng cho học sinh, sinh viên. 


Cáy xanh ở bệnh viện 


Bệnh viện là nơi cần được đảm bảo các điều kiện vệ sinh, yên tĩnh, mát mẻ. 
Bệnh viện cân cách ly với môi trường xung quanh đê đảm bảo điêu kiện yên tĩnh 
cho người bệnh và đảm bảo vệ sinh cho khu vực lân cận. 


- Chọn loại cây: 


+ Chọn cây có khả năng tiết ra các chất fitolcid diệt trùng và mầu sắc hoa lá tác 
dụng tới hệ thần kinh, góp phần trực tiếp điều trị bệnh như: Long não, lan tua, 
ngọc lan, bạch đàn, dạ hương, hồng, mộc... 

+ Chọn cây có tác dụng trang trí: mâu sắc trong sáng, vui tươi, tạo sức sống 
như: Bánh hỏi, mai đào, móng bò trắng, địa lan, mai vàng, đào phai, dừa, cau đẻ, 
cau lùn... 

+ Chọn cây có hương thơm như: Ngọc lan, hoàng lan, lan tua, bàng lang... 

- Sơ đồ bồ trí cây trồng: cần chú ý tạo một vành đai cây xanh xung quanh bệnh 
viện để cách ly nó với môi trường xung quanh, trồng 3 — 4 hàng. Bên trong toàn 
bộ khu vực của bệnh viện nơi nào cũng cần cây to cho nhiều bóng râm, tuy nhiên 
cũng phải đảm bảo đủ ánh sáng cho bệnh viện. Từ tường rào bao bọc xung quanh 
bệnh viện qua các khoảng trống giữa vườn đến các mái hiên nhà trên các ban 
công... nơi nào cũng có thể trồng cây bóng mát hoặc cây cảnh nhỏ, cây hoa leo 
giàn hoặc đặt chậu hoa, chậu cây. Tại các góc vườn đối lập với hướng gió mùa 
đông bắc, gió lào thì trồng một rừng nhỏ vừa đề cản bớt gió, vừa để làm nơi nghỉ 
ngơi, dạo chơi cho người bệnh. 


Cây xanh ở kliu dân cư 


Khu dân cư là nơi cân bâu không khí trong lành hơn các nơi khác trong đô thị. 
Đặc điêm của các khu dân cư là người đông đúc, có nhiêu trẻ em, nhà ở sát nhau. 
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- Chọn cây trồng: 

+ Tận dụng chọn giống cây địa phương đề dễ dàng thích nghi với điều kiện sống 

+ Chọn cây chú ý phối kết mâu sắc cả bốn mùa. Cây có hoa tạo vẻ mỹ quan, 
cảnh quan, vui mắt cho khu ở. 

+ Chọn cây có hương thơm, qủa thơm 

+ Chọn cây có tuổi thọ cao 

+ Cây có cành không dòn, đễ gãy 

+ Cây có tán, cho bóng mát rộng 

+ Tránh trồng cây ăn quả hấp dẫn trẻ em. 

+ Tránh những cây hoa quả hấp dẫn hoặc làm mỗi cho sâu bọ, ruồi nhặng. 

+ Tránh những cây gỗ giòn, dễ gãy. 

+ Tránh những cây mùi khó chịu hoặc quá hắc. 

Loại cây có thể chọn: Xà cừ, muỗng hoa đào. vông, hồng, sữa, ngọc lan, lan 
túa, long não, dạ hương, muỗng ngủ, gạo, phượng, mí, bằng lăng nước, muống 
hoa vàng, vàng anh. 

- Sơ đồ trồng cây: trong mỗi khu vực áp dụng một kiểu cây trồng khác nhau, 
không trồng bao quanh khu nhà mà phải chừa lại một khoảng phía đông nam để 
có gió mát khắp khu nhà. Giữa hai dãy nhà cần dành một diện tích đủ trồng hai 
hàng cây và bồn hoa, cây cảnh, bãi cỏ. Hai hàng cây và bồn hoa này song song 
với chiều dài của dãy nhà, trường hợp không đủ diện tích chỉ nên trồng một hàng 
cây để đảm bảo khoảng cách từ gốc cây đến tường nhà tối thiểu 5m. 

Cây xanh ớ các nhà máy, khu công ngiiệp 

Đặc điểm của các nhà máy là nơi thải ra nhiều khói, bụi, khí độc và tiếng ôn. 
Cán bộ, công nhân và nhân dân xung quanh phải chịu trực tiếp tác nhân độc hại 
này. Vấn đề cải tạo bầu không khí trong các khu nhà máy, ngăn cản tiếng ồn đảm 
bảo sự yên tĩnh cho khu vực xung quanh là cần thiết. 

- Chọn loài cây: chọn cây có chiều cao, cây không trơ cành, tán lá rậm rạp, lá 
nhỏ. mặt lá ráp cản khói, ngăn bụi, hạn chế tiền ồn, những cây chịu được khói bụi 
độc hại. Chăng hạn như: Đài loan, tương tư, đẻ, lai, phi lao, chùm bao lơn, săng, 
đào lá to, đậu ma, nụ nhãn, sấu, vải, thị trảm., muỗng đen... Găng, Ôô rô, duối trúc 
đào đỏ, cô tòng các loại, dâm bụt các loại, bóng nước, rệu đỏ, thảm cỏ lá tre, mào 
gà, nhội, xà cừ, chẹo. 

- Sơ đỗ trồng cây: trồng một hàng rào cây tương đối dày bao quanh nhà máy 
trừ phía mặt trời mọc. Ở giữa vườn trồng nhiều cụm cây thẳng hàng theo kiểu 
nanh sấu, chia vườn thành nhiêu khu vực nhỏ làm cho bụi, tiếng ồn bị ngăn cản. 
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Trong khu vực nhà máy, nơi nào không trồng được cây bóng mát thì trồng cây bụi 
thấp, cây leo giàn hoặc đặt chậu cảnh quanh các nhà. 


Cây xanh ở công viên, vườn hoa 

Công viên, vườn hoa là nơi nghỉ ngơi, giải trí cho nhân dân vì vậy cây trông 
cho công viên, vườn hoa phải đảm bảo yêu câu này. Chọn được cây tôt, thích hợp 
với điêu kiện địa chât, địa hình không những làm tăng giá trị của vườn mà còn 
tránh được tình trạng trông xong phải thay cây khác, tôn kém. 


- Chọn loài cây: 


Chọn cây phong phú vẻ chủng loại cây bản địa và cây ngoại lai, có vẻ đẹp. đảm 
bảo bốn mùa có hoa lá xanh tươi, cây trang trí phải có giá trị trang trí cao (hình 
thái, mầu sắc, khả năng cắt xén) như: Vạn tuế, bánh hỏi, trúc phật bà, trà mi, đỗ 
quyên, huyết dụ, cau bụi, cau lùn, cau ta. 


- Sơ đồ trồng cây: 


Trước hết cần phải lập sơ đồ bố trí cây chung cho tất cả các vườn ươm trong đô 
thị sau đó mới lập sơ đồ riêng cho từng vườn. Khi nghiên cứu lập sơ đồ trồng cây 
cần xem xét một số mặt quan trọng như tầm vóc, nhiệm vụ, vị trí và các điều kiện 
cụ thể của từng vườn. Lập sơ đồ trồng cây là vấn để phối hợp ánh sáng và bóng 
râm, nhằm đảm bảo có nhiều bóng râm trong vườn và bóng râm được nhiều giờ 
trong ngày, đồng thời để ánh sáng xuyên qua đảm bảo sự quang hợp của cây cối, 
thường bố trí các hàng cây theo hướng Đông — Tây. Bên cạnh đó việc lập SƠ đồ 
bố trí cây phải dựa trên cơ sở điều kiện sinh thái của từng loại cây mà sắp xếp 
chúng, vì có loài chịu úng nước, có loải không chịu được úng, có loài chịu hạn 
được, có loài thì không chịu đựợc hạn...Đối với vườn lớn trên 5ha thì nên bố trí 
cây một cách tự nhiên, cây lớn, cây nhỏ, cây bụi trồng xen kẽ lẫn nhau với cự ly 
hợp lý, đảm bảo ánh sáng cần thiết cho cây. 

Đối với vườn dưới 5ha có thể kết hợp cách bố trí tự nhiên và từng hàng 
ngay thăng. 

Đối với vườn phục vụ vui chơi, giải trí công cộng thì sơ đồ bồ trí cần phải ngay 
hàng thắng lối, diện tích có bóng râm chiếm khoảng 60 — 70% điện tích vườn. 

Đối với vườn chơi công cộng của trẻ em nên bồ trí cây khắp vườn và từng hàng 
thắng tắp để đảm bảo đủ bóng râm. Bên cạnh đó tạo địa hình nhấp nhô cho vui mắt. 

Cây xanh ở bến xe, cảng, chợ 


Bến xe, cảng, chợ là những nơi tập trung nhiều người, xe cộ các loại. Ở đây rất 
cần bóng râm mát. Cây ở đây phải che được nắng, ngăn được bụi. 

Nên chọn cây có bóng râm mát, tán rộng, chiếm diện tích mặt đất ít. Cây có tác 
dụng chắn gió, chắn nắng (ở hướng Tây, hướng gió mùa Đông Bắc). Cây có thân 
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cành dai, không bị gẫy đô bất thường, có hoa thơm, hoa đẹp. Chăng hạn như: 
Muằng, Long não, Nhội, Xà cừ, Ngọc lan, Hoàng lan, Lan tua. 


Cáy xanÌlt chuyên dụng 

Cây xanh chuyên dụng bao gồm cây xanh của rừng nhân tạo, rừng phòng hộ, 
rừng sinh thái, vườn rừng... Tại các đô thị lớn người ta cần quy hoạch hợp lý các 
mảng cây xanh vừa có chức năng cảnh quan, vừa có chức năng sinh thái, cải thiện 
điều kiện khí hậu, môi sinh; đồng thời cũng là nơi vui chơi, giải trí của cộng đồng, 
khách du lịch. 

Các yếu tô cần lưu ý khi bố trí cây trồng đô thị 

Quá trình chọn loài cây có thể thực hiện theo mô hình tuyển chọn loài, trong đó 
có 3 yếu tố chính ảnh hưởng đến việc chọn loài: địa điểm, xã hội và kinh tế. 

Các yếu tố địa điểm 

Các yếu tố địa điểm bao gồm các điều kiện môi trường và sinh học. 

- Các điều kiện môi trường bao gồm các giới hạn có tính chất vật lý của địa 
điểm trồng cây. Các điều kiện đó bao gồm: sự hiện diện của các công trình trên 
không và dưới mặt đất, các kiến trúc bên cạnh, bê rộng của dải cây, các hạt ô 
nhiễm và các cấu trúc khác. 

Các công trình trên không giới hạn sự phát triển tán cây, trong khi đó các công 
trình đưới đất giới hạn việc bố trí các cây trên địa điểm trồng. Một vài loài cây 
phát triển hệ thống rễ mở rộng, phát triển gần và vào trong các ống chứa nước 
đưới đất. 

Các kiến trúc bên cạnh và các khoảng trống giữa các nhà cũng có ảnh hưởng 
đến việc chọn loài cây ở khía cạnh phát triển tán cây. Các cây với tán rộng phù 
hợp nhất với các khu nhà bên cạnh có 2 - 3 tầng, các loài có tán thấp, nhỏ phù 
hợp với các nhà liền kề thấp, một tầng. 

Bề rộng của dải cây thể hiện kích thước trưởng thành của cây trồng. Các loài 
cây mọc nhanh, rễ ăn nông mọc nhanh trong các mảng cây hẹp sẽ gây ra các tốn 
hại cho vỉa hè. 

Ô nhiễm không khí rất khó chịu trong các đô thị lớn. Kiểu và mức độ của chất 
ô nhiễm nên được xác định và đo đạc thông qua cộng đồng và các loài kháng ô 
nhiễm được chọn đề trồng. 

- Các điều kiện sinh học liên quan đến một địa điểm bao gồm côn trùng, bệnh 
cây, khí hậu và tiểu khí hậu và thổ nhưỡng. 

Cây xanh đô thị phải chịu các tác động ngoại cảnh vượt xa cây ở vùng nông thôn 
do vậy côn trùng và bệnh cây phải cần được quan tâm trong môi trường đô thị. 
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Khí hậu là yếu tố cần quan tâm khi chọn một loài cây từ vùng khí hậu khác. 
Tiểu khí hậu là yếu tố thay đổi từ địa điểm này sang địa điểm khác. Một địa điểm 
có thể rất mát, lạnh hoặc có diện tích bốc hơi cao vì phản chiếu ánh sáng từ các 
toà nhà hay có thể có nhiệt độ cao do có bề mặt phản chiếu. 

Đất ở đô thị thường là chặt, thiếu đất mặt, chứa nhiều vật liệu xây dựng và 
thường che phủ bởi bê tông, nhựa đường. Tuy việc phân tích đất có tốn kém 
nhưng những biểu hiện vẻ điều kiện đất sẽ giúp ích rất nhiều cho quyết định chọn 
loài cây, ít nhất cũng nên phân tích độ pH của đất, vì nó liên quan đến khả năng 
hấp thụ dưỡng chất của cây trồng. 


Các yêu tô xã hội 


Các yếu tố xã hội gồm các giá trị cộng đồng, vẻ mỹ quan của loài cây, sự an 
toàn cho công chúng, các tác động bên ngoài xã hội. 

Thái độ đối với cây xanh công cộng rất khác nhau tùy thuộc vùng, tùy thuộc 
vào cộng đồng, tôn giáo, sắc tộc. Vai trò của cộng đồng địa phương rất quan trọng 
trong việc chọn loài cây trồng đường phố. 

Vẻ mỹ quan của cây là một sự đánh giá chủ quan và thay đối từ người này sang 
người khác. Vẻ thâm mỹ của cây xanh gồm các yếu tố: màu lá theo mùa, kích thước 
lá, tập tính phân cành, hoa, vỏ, màu hoa, dạng tán cây và kích thước trưởng thành. 

Sự an toàn cho công chúng là yếu tố rất quan trọng trong việc chọn loài cây 
trồng đường phố. Thêm vào việc cắt tỉa định kỳ, các yếu tố góc phân cành, độ 
chắc của gỗ, sự ân dấu sâu bệnh, rỗng ruột và sự chống chịu gãy đỗ trước gió 
mạnh. Các loài cây có trái to, độc, có mùi khó chịu, cây có gai, tập tính phân cành 
thấp và rễ nông, lỗi trên mặt đất gây tôn hại mặt đường, cây cho quả quá nhiều. 
rụng lá kéo dài, vỏ rụng... cần phải tránh trong khi chọn loài cây. 

Các ảnh hưởng bên ngoài xã hội là các yếu tổ không đe dọa sự an toàn cho 
công chúng nhưng gây ra những sự không hài lòng đối với cây xanh. 

Các loài cây gây hại như tiết nhựa, cây có tán dày rậm cho bóng che nặng cũng 
không nên chọn. 

Các yếu tố kinh tế 

Các yếu tố kinh tế bao gồm chỉ phí trồng, bảo dưỡng, đồn hạ, thay thế. Chi phí 
thiết lập một cây không chỉ gồm chỉ phí mua cây con và trồng mà còn gồm cả chỉ 
phí để đạt số cây sống trong thời kỳ tạo lập. Về lâu dài, việc mua một loài cây đắt 
tiền nhưng có tỉ lệ sống cao hơn sẽ có lợi hơn vì chỉ phí được đánh giá trên số cây 
sống và trưởng thành. 

Phẩm chất cây, tốc độ tăng trưởng và tác động của chúng đối với giá trị cây nên 
được xem xét khi đánh giá một loài cây. Một cây có phẩm chất tốt, tốc độ tăng 
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trưởng nhanh sẽ có giá trị cao hơn, nhất là khi xem xét vào tổng chỉ phí hệ thống 
cây trông. 

Phí bảo dưỡng thay đổi tùy theo loài cây. Các cây cần chỉ phí bảo dưỡng định 
kỳ, thường xuyên sẽ có phi bảo dưỡng cao. Các loài mọc nhanh đòi hỏi cắt tỉa 
thường xuyên nên tốn kém công bảo dưỡng. Các loài dễ bị sâu bệnh cũng có phí 
tổn cao. 

Chi phí đốn hạ, thay thể bao gồm nhiều yếu tố: chiều cao cây, mức độ xoè tán và 
sự hiện diện của các công trình kiến trúc bên cạnh. Các loài cây đại mộc có kích 
thước trưởng thành lớn thường có phí tổn cao khi đón hạ. Các loài cây với tán xoè 
rộng sẽ khó đồn hạ vì đan xen với các công trình kiến trúc bên cạnh. Ngược lại, các 
loài cây với tán rộng cho nhiều bóng mát hơn và cải thiện khí hậu hiệu quả hơn. 

Việc lựa chọn loài cây yêu cầu sự hiểu biết các đặc tính sinh thái của loài cây 
khi đem trồng ở đường phố; bao gồm việc thống kê các chỉ số quan trọng của loài 
cây trong nhiệm vụ cải thiện hoàn cảnh đô thị; Các chỉ tiêu này có thể gồm: VỊ trí 
trồng cây, đặc tính của địa điểm trồng, loài cây, số cây, số cây sống Sau một năm, 
số cây sống sau hai năm, số cây sống sau hơn hai năm. ., nguyên nhân gây ra chết 
cây, xảy ra sâu bệnh, các xử lý canh tác, các thao tác Đảo dưỡng... 


Lựa chọn bố trí cây trắng thích hợp cho đường đô thị 

Cây xanh đường phố là một trong ba thành phần của cây xanh sử dụng công 
cộng trong các đô thị, có vị trí quan trọng trong hệ thống mảng xanh đô thị. Để 
đảm bảo phát triên bền vững với phí tốn thấp, bên cạnh việc lựa chọn loài cây phù 
hợp, các giải pháp liên quan đến việc thiết kế, quản lý cây trồng cũng rất cần thiết. 
Việc tố chức hệ thông cây xanh đường phố phụ thuộc vào điều kiện tự nhiên, khí 
hậu, môi trường, cảnh quan thiên nhiên, điều kiện vệ sinh, bỗ cục không gian kiến 
trúc, quy mô, tính chất cũng như cơ sở kinh tế kỹ thuật, truyền thống, tập quán 
của cộng đồng dân cư đô thị. Tố chức hệ thống cây xanh đường phố phải tận 
dụng, khai thác, lựa chọn đất đai thích hợp, phải kết hợp hài hòa với mặt nước, 
với môi trường xung quanh. 


Các nguyên tắc bồ trí cáy trồng 
Khi thiết kế cây trồng đường phó cần tuân thủ các nguyên tắc sau: 
- Đơn giản: 


Đơn giản không có nghĩa là đơn điệu, tẻ nhạt mà chính sự đơn giản tạo ra nét 
tao nhã. Chính vì vậy trên một đoạn đường nên trông thuân nhât một loại cây. 


- Thay đổi: 
Sự thay đổi có thể áp dụng đối với hình dạng, màu sắc, kết cấu. Các đoạn 
đường khác nhau có thể thay đổi trồng các loại cây khác nhau từ đó sẽ đảm bảo 
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được sự đa dạng sinh học trong hệ thống mảng xanh đô thị nhưng nếu thay đổi 
quá nhiều có thể gây ra sự hỗn độn. Vì vậy cần xem xét kỹ và thận trọng. 

- Nhắn mạnh: 

Nhắn mạnh là cách hoạch định sự chú ý đối với các đặc trưng quan trọng trong, 
khi các đặc trưng kém quan trọng hơn giữ vai trò hỗ trợ. Trong thiết kế cây trồng 
đường phố khi cần Bây sự chú ý ở các giao lộ hoặc các công trình kiến trúc có thể 
áp dụng nguyên tắc nhấn mạnh bằng cách trồng một loài tương phản với loài 
thuần chủng trên đoạn đường. 


- Cân bằng: 

Cân bằng được thể hiện khi trồng các loài giống nhau trên hai phía của đường vào 
và cả ở hai phía cuối của một ngôi nhà hoặc cả hai góc của một lô đất sao cho hình 
dạng của một phía tạo ra hiệu ứng hình ảnh soi gương cho phía đối diện. Sự cân bằng, 
được sử dụng khi cần thể hiện cảnh quan cho một công trình kiến trúc đặc biệt. 

- Liên tục: 

Liên tục để tạo cảnh quan cho đường phố, do vậy yêu cầu cây trồng phải đều, 
liên tục. 

- Cân đối: 

Cân đối là tuỳ thuộc công trình kiến trúc hai bên đường phố mà cần chọn loại 
cây có kích thước phù hợp và tương xứng. Một phố cao tầng cần bố trí loài cây gỗ 
lớn, kích thước cao, to. Ở các nhà liền kề chỉ cần bố trí cây gỗ nhỏ hoặc trung 
bình để tạo êm thuận thị giác và giảm chỉ phí bảo dưỡng. 


5.4. CÂY XANH Ở NƠI CÓ ĐIỀU KIỆN ĐẶC BIỆT 

Cây xanh được trồng ở hầu khắp mọi nơi; khái niệm “những nơi có điều kiện 
đặc biệt” ở đây dùng đê chỉ những khu vực xây dựng đường qua các vùng: 

- Qua đô thị; 

- Qua vùng ngập nước thường xuyên, chu kỳ: 

- Qua sa mạc; 

Cây xanh đô thị đã được giới thiệu ở phần trên, trong phần này chỉ giới thiệu 
cây xanh qua vùng ngập nước (ven sông, biên), và cây xanh nơi sa mạc; đó là 
những nơi có điêu kiện khắc nghiệt không những đôi với quá trình sinh trưởng và 
phát triên của cây xanh, mà cả với điêu kiện sông của con người; và do vậy vai trò 
của cây xanh lại càng quan trọng. 

5.4.1. Cây xanh ven đường khi tuyến qua vùng ngập nước 


Ở những vùng duyên hải, châu thổ, đường ô tô thường được xây dựng qua vùng, 
ngập nước như đông trũng, bãi sông, ven biển, hỗ thường bị ngập nước thường 
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xuyên hoặc chu kỳ. Nước ngập có thể là nước mặn hoặc nước ngọt. Cây trồng ở 
vùng này có tác dụng sinh thái, phòng hộ, bảo vệ ta luy đường, tạo bóng mát, môi 
trường cảnh quan và tất nhiên được khai thác như một nguồn nguyên liệu nông 
lâm sản. Cây xanh có thể được bố trí diện rộng tạo thành rừng nhân tạo hoặc các 
dát cây xanh chuyên dụng. 

Vùng duyên hải Việt Nam các loại cây có thể thích dụng cho vùng ngập nước 
là: cây mắm, cây đước, cây tràm, cây dừa nước, cây điên điển, cây tre... 


Cáy Mắm 


Cây mắm giữ vai trò tiên phong trong việc lần biên. Mắm có tên khoa học là 
Avicennia marina. Ở Cà Mau, có 4, 5 loài mắm, đó là: mắm trăng, mắm đen, 
măm ồi, mắm quãn... Vùy loài, cây mắm có thể có đường kính tới 60 cm, chiều 
cao đến 25, 30 m. Lá mọc đối hay mọc vòng, thường đơn, đôi khi kép chân vịt 
hoặc kép lông chim; không có lá kèm. Mắm có bông hình sao 4 cánh cân đổi, lớn 
8—10 mm, màu vàng tới vàng cam. Trái mắm có độ lớn từ 1,5 em đến 3,5 em, trái 
có hình như trái hạnh nhân, hình trái tim hay hình trái xoài. Trái một hột, mọc 
mầm trước khi rụng (sinh cây con). Cây mắm có thể dùng làm ghe, xuông, cất 
nhà, làm củi. Người ta có thể dùng cây mắm cho việc chế biến dược liệu và cung 
cấp sắc tố cho công nghiệp thuộc da. Đặc điểm của cây mắm là có rễ đất và rễ 
phối. Rễ phối ngoài nhiệm vụ hấp thụ dưỡng khí, là cứu cánh sinh tồn khi nền đất 
ngập mặn cũng là phương cách thích ứng đề bảo vệ đất bồi. Mắm lại có trái tr ưƯớC 
khi rụng đã nây mâm cây con. Vì thế, khi trái rụng chỉ trong một thời gian ngắn là 
có thể bám đất và phát triển. Chính hai đặc điểm này của mắm: rễ mắm và trái 
măm mà làm cho cây mắm có thế nhanh chóng sinh sản, lớn lên vả phát triển tốt ở 
vùng giáp ranh giữa đất và nước. Mắm mọc ngay khi trái rụng xuống nước và 
bám trụ ở chỗ giữa đất và nước là điều kiện để giữ đất, giúp đất được bồi đắp và 
lấn dần thêm ra biển đề lâu ngày trở thành rừng mắm. 


Hình 5.3. Rừng mắm và cây măm ở Nam Bộ 


Cây đước 


Hình 5.4. Cáy đước 


Đước là thế hệ thứ hai, tiếp nối sau cây mắm để gìn giữ đất. Đước có tên khoa học 
là Rhizophora apiculata Blume. Ở nước ta, đước có tới 5 loài trong đó loài đước đôi, 
đước nhọn là phổ biến nhất. Cây đước là một trong ba thành phần chính của loài cây 
mở đất phương Nam. Đước ưa mọc trên đất phù sa cận sinh, nhất là đất bùn mịn, có 
thủy triều lên xuống định kỳ, nước mặn hoặc lợ, khí hậu âm áp. Từ khi đước con bám 
vào bùn đất đến khi trưởng thành phải mất khoảng thời gian 25, 30 năm, độ cao trung 
bình của đước từ 20 - 25m, đường kính của cây đạt khoảng 20 - 30 cm. Lá rất cứng, 
có màng sáp và bóng loáng có tác dụng phản quang để giữ nước. Có người gọi đước 
là '* máy lọc nước”, với chức năng biến nước mặn thành nước ngọt. Cây Đước độ 2, 
3 tuổi là cho ra hoa trái, mùa ra hoa từ tháng 3 đến tháng 6. Hoa đước cung cấp phần 
cho đàn ong làm mật có giá trị dinh dưỡng rất cao. Bởi đó, rừng đước cũng là nơi ong 
mật về gác kèo làm ô. Mùa trái chín từ tháng 7 đến tháng 12, trái thon đài như ngón 
tay, độ chừng 30, 40 em, trái đước nảy mầm sinh cây con từ lúc còn treo lơ lửng trên 
cây, khi rụng xuống có thể cắm ngay vào đất hoặc được sóng biển đây trôi dạt khắp 
nơi, rồi gặp nơi bùn lầy, trái đước trụ lại, rễ non bám vào phù sa. Đước là loài cây có 
nhiều giá trị sử dụng: làm cột, xẻ ván, đặc biệt là than đước có giá trị kinh tế rất cao, 
năng lượng tỏa nhiệt chỉ sau than đá. Ngoài ra, vỏ đước còn có hàm lượng ta-nin rất 
cao, chế tạo thuốc nhuộm và công nghiệp làm giấy cao cấp... Nét độc đáo của đước 
cũng chính là bộ rễ và trái. Đước có 2 loại rễ: rễ cọc và rễ phụ. Rễ cọc thì nhỏ nhưng 
căm sâu xuống lòng đất, còn rễ phụ (chang đước) thì rất lớn, như chân nơm, mọc tua 
tủa quanh gốc, bám sâu vảo lòng đất nhão, chính vì vậy mà cây đước một mặt luôn 
đứng vững trên đất sình lầy, không ngại gió bão rung chuyên; mặt khác, nó như là 
mái nhà chung cho cá, tôm, cua tới trú ngụ, sinh sản. Trái đước trưởng thành như có 
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sự chuẩn bị trước đề “vào đời”. Nó vốn là “thực vật thai sinh” (cây đẻ con) nên khi 
tiếp xúc với đất và nước là thích nghi được ngay; nhờ đó, đước sinh sôi nẫy nở nhanh 
chóng. Cây đước khi đã mọc thành rừng thì không có loại cây nào có thể sống cộng 
cư được, nên rừng đước thường có lãnh địa riêng. 

Bộ chang đước cũng là '*'đôi chân” giúp loài thực vật này còn có một khả năng 
“độc nhất vô nhị” trong các loài thực vật; đó là điều chúng ta không thể ngờ rằng 
chúng có thể di chuyên từ nơi này đến nơi khác. Hoạt động vận hành của bộ chang 
đước được lý giải như sau: Theo các nhà khoa học. cây càng lớn, những nhánh thấp, 
nhánh nhiều tuổi, càng mọc rễ nhiều. Dưới sức nặng của bản thân và dưới tác động 
của tự nhiên: gió, thủy triều, địa hình... các nhánh này sẽ nứt tách ra khỏi thân. Không 
được tiếp nhựa sống cây mẹ, cũng không sao vì bản thân chúng có thể nhận được 
trực tiếp từ lòng đất nguồn dinh dưỡng, nhờ vào những chiếc rễ riêng này. Do bị tốn 
thương, phần ngoài cùng của nhánh rồi cũng sẽ khô chết, mặc đù trước đó nó cũng 
kịp “ra riêng”, tạo thành một thành viên mới, sống độc lập như một cây đước sinh ra 
từ hạt. Nhưng khác với cây chính, cây này có thể chuyển động. Trong suốt thời gian 
tăng trưởng, nó tạo ra những rễ mới hướng về trước, bất chấp phần phía sau chết đi 
và tự hủy. Trong vòng một vài năm, loài thực vật bắt động này đi được một khoảng 
cách khó tin: khoảng vài chục cm vả chỉ dừng lại khi bị một cây khác cản đường hay 
đã đi quá xa bờ, rễ không tiếp đất được. 


Cây tràm 


Tràm thuộc hề hệ thứ ba trong nhóm rừng cây lấn biển. Không chỉ có Cà Mau, 
Kiên Giang, nơi được mệnh danh là vùng đất của cây tràm, mà Đồng Tháp Mười, 
Tứ giác Long Xuyên... cũng được xem là thánh địa của loài cây này. Tràm Việt 
Nam có tên khoa học là Melaleuca leucadendra. Dân gian gọi là “tràm nước”. Họ 
nhà tràm cũng có vô số loài, nhưng có lẽ tràm nước mới chính là loài đã tạo thành 
rừng đặc thù của Đồng bằng sông Cửu Long.Rừng U Minh bao gồm U Minh 
Thượng và U Minh Hạ được trải rộng mênh mông từ Sông Đốc, huyện Trần Văn 
Thời, Cà Mau đến sông Cái Lớn của hai huyện An Biên, Vĩnh Thuận, Rạch Giá. 

Nơi U Minh này, cây tràm mọc khắp nơi tạo cho thiên nhiên nét hoang sơ và 
huyền bí. Xen vào đó, có một số loại cây thân mộc, lẫn thân thảo hoang dại cùng 
chung sống với tràm. Suốt ngày rừng U Minh luôn tối. Cây tràm nhỏ thấp hơn cây 
đước, vỏ cây tràm xốp, trắng, ngả vàng, lớp vỏ cây này dễ tróc, mềm, mịn, dẫn 
lửa; Tùy theo loài mà chúng có thể là cây bụi hay cây thân gỗ, cây thân gỗ lâu 
năm thì gỗ bên trong rất răn chăc. Trước đây, tràm được dùng làm cừ phố biến 
trong xây dựng vì gỗ nó có thể chịu đựng được rất lâu trong điều kiện ngập nước. 

Thân gỗ tràm là nguyên liệu cho công nghiệp giấy. Thân cây tràm lớn có thể 
cao đến 20 m, tán lá tràm thưa, lá thon nhỏ. Cây tràm có thể sống 25 tới 30 năm. 
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Lúc này nó trở thành cây cô thụ, gỗ có thê dùng làm nhà. Bông tràm mọc thành 
cụm dày đặc, bông tạo thành một chuỗi dài, mỗi bông có những cánh nhỏ với một 
chùm nhị, thường có màu trắng. Mùa khô, trái tràm rụng xuống đất và đến mùa 
mưa, cây tràm con đã lên xanh tốt. Hạt tràm có khả năng tổn tại lâu, chúng có thê 
năm lại trong đất cháy nhiều năm sau, đề khi có điều kiện thuận lợi là có thể nảy 
mâm thành cây con. Vào mùa tràm trổ bông, rừng không còn âm u mà trở nên 
sáng và sôi động hơn nhiều, do màu sắc và mùi hương của bông tràm mang lại; 
cùng tiếng đập cánh của ong bay nhộn nhịp để “đi bông”. Hương tràm có mùi 
hương dịu như hương sen, pha lẫn với hương mật ong, vì ong rất thích làm tổ 
trong rừng tràm. 


Hình 5.5. Cây tràm 


Dừa Hước 


Dừa nước (danh pháp khoa học: Nypa Íruticans), còn được gọi là Attap palm 
(Singapore), Nipa palm (Phi Ippines), Nipah palm (Malaysia), là loài duy nhất 
trong họ Cau (Arecaceae) sinh sống trong đâm lầy. Loài dừa nước, duy nhất trong 
chi Nypa, sinh trưởng tại miền nam châu Á và bắc Úc. Hoá thạch của phấn hoa 
dừa nước đã được xác định niên đại đến 70 triệu năm về trước. 

Thân cây dừa nước mọc ngang dưới lòng đất, chỉ có lá và cuống hoa mọc lên 
trên mà thôi. Vì vậy, nó không được xem như một loại cây gỗ, mặc dù tán lá có 
thể cao đến 9 mét. Hoa cái nở rộ thành chùm ở đầu cụm hoa hình cầu, hoa dực 
màu đỏ hoặc vàng dạng đuôi sóc trên những nhánh kế sau. Khi hoa đã thụ phần, 
những trái nhỏ ép vào nhau lớn lên thành như một quả bóng đường kính cỡ 25-30 
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cm trên mỗi đầu cuống (quài dừa). Hạt dừa nước khô già sẽ rơi rụng và phân tán 
theo thuỷ triều, có khi mọc mầm ngay khi trôi nồi. 

Dừa nước mọc trong những vùng sình lầy dọc theo bờ sông, hay vùng ven cửa 
biển có thủy triều lên xuống, có nước chảy chậm bồi đắp phù sa dinh dưỡng. Nếu 
để tự nhiên, dừa nước sẽ phát tán sinh sôi nảy nở theo sự đưa đây của thủy lưu. 
Dừa nước rất thường gặp dọc theo bờ biển và các cửa sông đồ vào Án Độ Dương 
và Thái Bình Dương, từ Bangladesh tới các hải đảo Thái Bình Dương. Loài dừa 
nước có thể sống còn qua một thời kỳ khô ráo ngăn hạn. Dừa nước được coi như 
một loài thực vật đang có nguy cơ bị diệt chủng tại Singapore. 

Lá dừa nước dược dùng nhiều nhất vào việc chằm lá để lợp nhà, làm rỗ rá, rất 
phổ thông ở những vùng Nam Bộ Việt Nam và nhiều địa phương của các nước 
lân cận. 

Cuống hoa dừa nước (quài dừa) chưa nở hoa có thể được trích lỗ hứng nhựa 
ngọt làm một thứ rượu mà người Philippines gọi là tuba. Họ cũng để nhựa ấy tự 
lên men thành một loại dấm nguyên chất, đặc sản của tỉnh Paombong, Bulacan. 
Mầm dừa non ăn được, cũng như những cánh hoa nở có dùng như trà (chè). Cái 
(thị) đừa non thì dược dùng vào các món giải khát khác nhau, tuỳ theo quốc gia 
kể trên. Trên đảo Roti và Savu, người ta cho lợn (heo) ăn dừa nước vào mùa khô 
để thịt heo sẽ ngọt. Lá dừa nước thật non còn được dùng để làm giấy vấn thuốc lá. 

Mật nhựa đừa nước có nông độ đường rất cao. Khi dùng để lên men rượu côn, 
1 ha có thể sản xuất được 15.000 đến 20.000 lít nhiên liệu xanh, so với 5.000- 
8.000 lít nếu dùng mía dường, hay 2.000 lít nếu dùng ngô (bắp). 

Khai thác đừa nước là một truyền thống lâu đời ở Đông Nam Á khi mà một bộ 
phận khá lớn cư dân các vùng duyên hải Tây Thái Bình Dương lấy dừa nước làm 
nguồn thu nhập chính. 

Ở Philippines, 93% cồn và rượu được sản xuất chủ yếu từ dừa nước trong năm 
1910, sản lượng lúc đó đã lên đến 90.000 lít. Giắm dừa nước là nguyên liệu tuyệt 
vời đề chế biến các món ăn hấp dẫn tại các nhà hàng ở Thái Lan và Philippines. Ở 
Malaysia, đường đừa nước có mùi vị thơm ngon là một mặt hàng xuất khẩu. 

Ở Việt Nam, nông dân ngày nay mới chỉ sử dụng trái đừa nước để ăn và lá đề 
lợp nhà hay làm củi, không mấy ai biết đến kỹ thuật rút nhựa dừa nước từ cuống 
hoa để nấu đường, ủ rượu, làm bia, lên men giấm, chưng cất cồn và một số loại 
sản phẩm có giá trị khác trong khi đó lại là nguồn thu nhập ít có hiệu quả nhất của 
dừa nước. Sản lượng đường dừa nước trung bình 20,3 tấn/ha cao hơn so với 
đường mía (khoảng 5 đến 15 tấn/ha). 


Phải đến năm thứ 4 hoặc thứ 5 cây mới đơm hoa cho trái. Thời gian này sẽ kéo 
dài đến năm thứ 55 trở lên, nghĩa là mỗi cây dừa nước có thể khai thác liên tục 
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trên 50 năm. Mỗi ngày 2 lần, người ta dùng dao sạch cắt bỏ một lát mỏng 2 mm 
trên đầu cuồng đề nhựa cây chảy ra liên tục. 

Cây dừa nước trồng thành hàng, cụm ken dày đọc theo ta luy đường dọc kênh 
rạch có tác dụng rất hiệu quả trong việc bảo vệ mái dốc, chống xâm thực do sóng 
vỗ bởi thủy triều, tàu thuyền máy, bảo vệ và tôn tạo vẻ đẹp cảnh quan môi trường 
trong hành lang đường. 


3 ọ 
PA 


Hình 5.6. Cây Dừa nước (Nipa palm), trồng thích hợp và phổ biến ở Nam Bộ 

Cây điên điển 

Điên điển hay điền thanh thân tía, điền thanh bụi có tên khoa học là Sesbania 
sesban, là một loài cây thuộc họ Đậu (Fabaceae). Bông điên điển được xem là một 
loại rau ở miền đồng bằng Nam Bộ của Việt Nam. Người ta sử dụng nó làm dưa 
chua, nấu canh, làm gỏi trộn thịt gà. Cây này còn một tác dụng nữa là cải tạo đất 
khi sử dụng làm phân xanh, do rễ của nó cũng giống như rễ của các loài cây thuộc 
họ Đậu khác, có các vi khuân nốt sẵn cố định đạm sống cộng sinh. Là loài cây 
hoang dã nên nó dễ thích nghi với môi trường, có sức cạnh tranh mãnh liệt với sâu 
bệnh và các cây cỏ khác. 

Cây điên điển trưởng thành đạt chiều cao từ 4-5 m; chiêu rộng tán cây từ 2-3 
m; rễ ăn sâu khoảng 60-70 cm; trọng lượng một cây nếu điều kiện dinh dưỡng tốt 
đạt tới 20kg. Sau một vụ trồng từ 4-5 tháng thì từ 1 ha có thể thu được khoảng 60- 
70 tấn chất hữu cơ, lượng đạm thu được từ khí trời khoảng 100 kg nitơ (Nguồn: 
Nông nghiệp Việt Nam). Theo Buckman và Brady năm 1984 (Các thuộc tính tự 
nhiên của đất) thì I ha trồng cây điên điền tại Bangladesh có thê thu tới 524 kg 
nitơ có thê sử dụng được cho các loại cây khác. 
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Hình 5.7. Cây Điện điển 


C4 tre 


Tre là một nhóm thực vật thường xanh đa niên thân gỗ, thuộc Bộ hòa thảo. 
Phân họ Tre, Tông Tre (Bambuseae), một số loài của nhóm này rất lớn, và được 
coi là lớn nhất trong Bộ Hòa thảo. Tre cũng là một loại thực vật có hoa, nhưng chỉ 
nở hoa một lần duy nhất vào lúc cuối đời. Thường thì tre có thời gian nở hoa 
trong khoảng 5 - 60 năm một lần. Hoa tre có mùi hương hơi nồng và có màu vàng 
nhạt như màu đất, 


Hình 5.8. Một số loại tre 


Tre được sử dụng làm nhà, (cột, kèo), làm đũa, làm máng nước, làm rô rá, vật 
dụng nông nghiệp (gâu, cán cuôc, cán xẻng). Tre non làm thức ăn (măng). Tre 
khô kê cả rề làm củi đun. Tre trông dày đặc làm rào tự nhiên cho các làng ở 
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đồng bằng miền Bắc. Trong chiến tranh, tre được sử dụng làm vũ khí rất lợi hại 
(chông tre, gậy, cung tên). Lịch sử có kể về cuộc khởi nghĩa Nguyễn Thiện 
Thuật, người đã dựa vào hàng rào cây tre dày đặc mà đạn của Pháp không băn 
xuyên qua được. 

5.4.2. Cây xanh ven đường khi tuyến qua vùng sa mạc 

Sa mạc là vùng có lượng mưa rất ít, môi trường hết sức khắc nghiệt. Lượng 
mưa thường 0-25 mm/năm do vậy nước ở sa mạc rât hiêm, thường không có sông 
và suối, sự sống hiểm hoi vì có rất ít loại động vật và thực vật có thể thích nghi 
với môi trường khắc nghiệt này, chỉ có ít những cây bộ gai, họ xương rồng sống 
được điều kiện khô căn ít nước. Khí hậu thường nóng có thể tới 58°C như ở sa 
mạc Mexico, Turfan (Thổ Nhĩ Kỳ) nhiệt độ ban ngày mùa hạ lên tới 82,3°C, có 
nơi lại lạnh đến —45°C như ở sa mạc Gobi thuộc châu Á. Ở vùng sa mạc Sinai, 
biên độ nhiệt độ chênh lệch giữa ngày và đêm có thê đên hơn 8§0°C, đât đai căn 
cỗi. Sa mạc thường có lượng bức xạ mặt trời lớn, nhiều cát và gió nóng luôn thối 
mạnh tạo ra rât nhiêu trận bão cát, hiện nay có khoảng 1/3 diện tích trái đât (lục 
địa) là sa mạc. Theo từ điển bách khoa mở Wikipedia thì một số sa mạc lớn của 
thế giới được thống kê như sau: 

- Antarctica, 13,829,430 km”, nằm tại Nam Cực 

- Arctic 13,700,000 kmỶ, nằm tại Bắc Cực 

- Sahara, 9.100.000 km”, nằm tại Bắc Châu Phi 

- Gobi (Mông Cổ), Bắc Trung Quốc 1.300.000 km” 

- Patagonian, Argentina 670.000 km2 

- Rub' al Khali phía nam bán đảo Ả Rập 650.000 km? 

- Great Sandy - tây bắc châu Úc 390.500 km” 

- Great Victoria - tây nam Châu Úc 390.500 km” 

- Gibson, Great Victoria, Simpson - trung tâm Châu Úc 

- Tanami - Bắc châu Úc 

- Chihuahua, Mexico/Tây Nam nước Mỹ 360.000 kmˆ 

- Takla Makan Bắc Trung Quốc 360.000 km” 

- Sonoran Mexico/Tây Nam nước Mỹ 310.000 km” 

- Kalahari tây nam châu Phi 260.000 km” 

- Kyzyl Kum Uzbekistan 260.000 km” 

- Thar Án Độ/Pakistan 260.000 km” 

- Simpson châu Úc 100.000 km” 

- Mohave Tây Nam nước Mỹ 52.000 km” 
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Diện tích sa mạc trên thế giới chiếm tới hàng triệu km”. Những con đường 
chạy qua sa mạc phải chịu tác dụng phong hóa nặng nề. Chính vì lẽ đó trồng cây 
xanh trên sa mạc để cải thiện môi trường cảnh quan đường là một yêu cầu đặc biệt 
quan trọng. Các nhà khoa học, kỹ sư tư vấn cần am hiểu về sinh nông lâm học thổ 
nhưỡng để tìm ra và phát triển những loài cây quý hiếm có thể sinh tồn và phát 
triển ở môi trường sa mạc cực kỳ khắc nghiệt. Sau đây giới thiệu một số cây đã 
được nghiên cứu và giới thiệu ở bách khoa toàn thư mở. 


Hình 5.10. Đường qua sa mạc ở bang Arizona, Mỹ,( rất cần có cây xanh ven đường!) 


Cáy diesel 

Trên thế giới, đã có nhiều nước phát triển giống cây diesel từ rất sớm, nhưng ở 
nước ta phải đến năm 2001, các nhà khoa học thuộc Phân viện Hoá học các hợp 
chất thiên nhiên TP. Hồ Chí Minh (Viện Khoa học và Công nghệ Việt Nam) mới 
chính thức bắt tay vào nghiên cứu, tuyển chọn giống cây đây triển vọng này. Đây 
là loại cây có thể tồn tại và phát triển ở môi trường khí hậu khắc nghiệt, hay đơn 
giản: ở đâu cây cũng sống được. 
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Hình 5.11. Cáy diesel 


TS. Lê Võ Định Tường - tác giả công trình nghiên cứu cho biết: "Diesel l¿ một 
loại cây dầu có nguồn gốc từ các nước Trung Mỹ. Ở VN, loại cây này cũrg đã 
mọc lác đác ở một số nơi, song chưa thành hệ thống và các giống chưa được 2hân 
lập, tuyển chọn". Cây diesel cao khoảng 1-5m, thân mọng nước rất khó cháy nên 
không gây cháy rừng mà còn có thể làm hàng rào ngăn lửa. Các loại gia súc, 
chuột... rất sợ mùi của cây nên ít bị chúng phá hại. Cây ít bị sâu bệnh, có đặc tính 
chịu hạn rất cao, có thế mọc ở nơi chỉ có 250mm mưa/năm, thậm chí có thể sống 
trong điều kiện khô hạn kéo dài từ §-9 tháng. Cây diesel sống thích hợp với đất 
cát và có thê mọc ở nhiều loại đất khác, kể cả đất sỏi đá và nhiễm mặn. Kỹ huật 
trồng cây rất đơn giản, có thể trồng cây băng hạt hay thân cây. Mật độ trồng cây 
khoảng 2.500 cây/ha, cây trồng theo hố, đào hố nhỏ với đường kính 30cm. sâu 
30cm, nên trồng cây vào đầu mùa mưa. Trước khi trồng, chỉ cần bón lót ohân 
chuồng hoai mục vào hồ, lượng bón khoảng 2 tân/ha. Để tận dụng đất đai vàtăng 
sản phẩm, có thể trồng xen với các cây trồng khác như: gừng, nghệ, neem, keo, 
bạch đàn... Cây có thời gian sinh trưởng rất nhanh, sau 1 năm có thể cho quả đến 
5 năm cho năng suất cao và sống tới 50-60 năm. Năng suất trung bình của quả có 
thể đạt 2 tấn hạtha. Hiện, các nhà khoa học đã phân lập ra được 2 chủng cìy là 
chủng không độc (đùng làm thức ăn cho gia súc, nhưng vẫn lấy dầu đượ:) và 
chủng độc (chuyên lấy dầu). Đối với cây lấy dầu, tỷ lệ dầu đạt từ 31-37%, ép cho 
1-3 tấn điesel sinh học/ha. Dầu ép từ cây không cần chế biến phức tạp, c› thể 
dùng thắng cho các động cơ diesel mà không cần có thay đổi gì về máy móc hơn 
nữa nó còn làm tăng tuổi thọ của động cơ. 

Cây diesel là loài cây rất triển vọng trong bảo vệ môi trường, phủ xam đất 
trồng đôi trọc, tăng hiệu quả mỳ học cảnh quan cho hành lang đường khi tuyên đi 
qua vùng sa mạc. Theo sỐ liệu thống kê của Bộ NN&PTNT, Việt Nam hiện có tới 
trên 9,3 triệu ha đất hoang hoá, trong đó có 7,55 triệu ha đang chịu tác động nạnh 
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của sa mạc hóa, diện tích còn lại chủ yếu là các bãi cát di động, đất bị xói mòn 
nặng, đất nhiễm phèn, mặn, đất khô hạn theo mùa hoặc vĩnh viễn, cùng hàng chục 
triệu ha đất trồng không có hiệu quả kinh tế. Khi trồng cây diesel trên các vùng 
đất này sẽ có tác dụng chỗng xói mòn, cát bay di động, tăng độ ầm cho môi 
trường, tăng dự trữ nước, cải tạo cho đất rất tốt, lá cây khô rụng nuôi giun, tăng độ 
mùn cho đất... Tất nhiên các quốc gia châu Phi, Trung Quốc, Mông cổ, Trung Á 
với những vùng sa mạc mênh mông thì tác dụng này lại càng có ý nghĩa đặc biệt. 

Một bên là sa mạc tòan những cát là cát, nhiệt độ hết sức khắc nghiệt và chênh 
lệch rất lớn giữa ngày và đêm. Thế mà ở các nước vùng Ai cập người ta vẫn trồng 
được hoa, mà chăng những thế, hoa còn..rất đẹp, còn xuất khẩu được hoa sang 
Châu Âu nữa.Với nền khoa học công nghệ cao trong nông nghiệp,người ta đã 
thực sự trồng được hoa sa mạc. 


Xương rồng 

Xương rồng (danh pháp khoa học: Cactaceae) thường là các loài cây mọng 
nước hai lá mầm và có hoa. Họ Cactaceae có từ 24 đến 220 chỉ, tùy theo nguồn 
(90 chi phổ biến nhất), trong đó có từ 1.500 đến 1.800 loài. Những cây xương 
rồng được biết đến như là có nguồn gốc từ châu Mỹ, nhất là ở những vùng sa 
mạc. Cũng có một số loại biểu sinh trong rừng nhiệt đới, những loại đó mọc trên 
những cành cây, vì ở đó mưa rơi xuống đất nhanh, cho nên ở đó thường xuyên bị 
khô.Cây xương rồng có gai và thân đề chứa nước dự trữ. 

Xương rồng gần như là loại thực vật của Tân thế giới, ngoại trừ duy nhất là 
Rhipsalis baccifera, sinh trưởng chủ yếu ở vùng nhiệt đới của Cựu thế giới, 
chủ yếu ở vùng nhiệt đới châu Phi, Madagascar và Sri Lanka cũng như ở vùng 
nhiệt đới châu Mỹ. Loài này được cho là mới định cư gần đây ở Cựu thế giới 
(trong vải nghìn năm gần đây), có thế là do các loài chim di cư mang theo dưới 
dạng hạt không tiêu hóa được. Nhiều loài xương rồng khác đã thích hợp với 
môi trường sống mới trên các phần khác nhau của thế giới do sự đem theo của 
COn người. 

Con người trồng xương rồng ở khắp nơi trên thế giới, nhắc đến nó ai cũng liên 
tưởng với một loài cây trồng chậu, một loại cây cảnh quen thuộc trong nhà hay trong 
những vườn kiểng có khí hậu nhiệt đới. Nó còn hình thành cảnh quan khô căn trong 
những hoang mạc, hay làm nên những hòn non bộ. Ở nhiều quốc gia, đặc biệt là 
Australia, lượng nước sử dụng rất thiếu thốn, nên loài thực vật chịu-hạn chiếm ưu 
thế. Số lượng loài phát triển nhanh chóng, như các loài: Echinopsis, Mammillaria và 
Cereus, bên cạnh các loài khác. Nhêều loài còn đóng vai trò chủ yếu như: xương 
rồng Gối bông của mẹ chồng (mother-in-law's coushion en:Echinocactus grusonii), 
xương rồng Golden Barrel dekha. 
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Người ta thường trồng xương rồng thành hàng rào, ở những vùng sâu vùng xu 
thiếu điều kiện kinh tế hoặc thiếu thốn nguồn nguyên liệu tự nhiên. Như khu bảo 
tồn Masai Mara, Kenya là một ví dụ. Xương rồng được dùng trang trí, tạo cảnh 
quan thiên nhiên cho đường sá. các ngôi nhà. và nhiều mục đích khác nữa. 
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Hình 5.12. Cđy Xương rÓng sa mạc 


Sứ Sq HC 


Sứ sa mạc hay sứ Thái Lan (danh pháp khoa học: Adenium obesum) là loài duy 
nhất trong chi Adenium của họ La bố ma (Apocynaceae). Chúng có nguôn gốc ở 
vùng nhiệt đới và cận nhiệt đới của miền đông và miền nam châu Phi cũng như 
bán đảo Ả Rập. Đây là một loại cây bụi thân mọng, thường xanh, cao tới 1-3 m, 
phần gốc cây phình to. Lá mọc thành vòng xoắn, chụm lại thành cụm ở phía trên 
của ngọn cây, các lá đơn mép nhẫn, cấu trúc bóng như da, đài 5-15 em và rộng 
1-§ cm. Các hoa hình ống, dài 2-5 cm, với đường kính ngoài của phần trẻn 
khoảng 4-6 cm, có 5 cánh, tương tự như ở các chỉ có quan hệ họ hàng gần như chỉ 
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Sứ trắng (Plumeria) và chỉ Trúc đào (Nerium). Sứ sa mạc là một loại cây trồng 
trong nhà phổ biến tại khu vực ôn đới, cần nhiều nắng và nhiệt độ tối thiểu về 
mùa đông là 10°C; phát triển mạnh trong chế độ tưới ít nước, giỗng như các loài 
xương rồng. Nói chung sứ sa mạc được nhân giống băng hạt. 

Khu vực đuyên hải miền trung 
Việt Nam đang bị sa mạc hóa nặng 
nề, tuy nhiên đây cũng là vùng có 
địa hình địa mạo phức tạp; các 
tuyến đường huyết mạch xuyên 
Việt phải đi qua các đải đất sa mạc 
hóa, đang ngày đêm chịu tác động 
của lũ cát, cát chảy, cát tràn, bão 
cát... ánh hưởng lớn đến môi sinh, 
chất lượng giao thông, môi trường 
SÔNĐ, môi trường cảnh quan; chính 
vì vậy trồng cây để cải tạo khí hậu, 
đặc biệt cây ven đường là một yêu 
cầu thực tiễn thực sự cấp thiết. 


Hình 5.13. Sứ sqa mạc 


5.5. MỘT SỐ LOẠI CÂY XANH PHỔ DỤNG 


Nguôn 
gốc Sinh lý - Sinh thái 
4 Š 


Cáy trang trí và cây phủ xanh 


Cây nhỏ mọc thành bụi cao dưới 4m, thân 
cong queo, lóng phình ở gốc trông rât đẹp, 
thuôn ở đỉnh, xếp sát nhau đêu đặn, vòng 


đốt hơi cao. Thân non màu lục sẵm. sau Ưa 
chuyển sang màu vàng. Mo ở đầu bẹ hơi trồng 
rộng, nhô lên dạng vòng cung. Lá hình | ởchỗ 
trứng. thuôn dài hình mãi mác, đầu nhọn, | ẩm 


góc lá hơi tù. 


Trúc đùi gà 


Măng mọc gần như quanh năm, bụi tre phát 
triển nhanh. Nhân giống bằng thân ngâm, 
đào bỏ bớt đất quanh gốc để vậy sau độ 
3— 6 tháng chặt ngang cô thân ngầm bứng 
đi trồng 


Bambusa ventricosa Mc. Clure 
Thái Lan, Lào, Mianma 
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Sinh lý - Sinh thái 


Trúc đen có thân màu tím đen, thân hơi 
cong, cao 4 — óm. Ưa trồng ở chỗ nhiều ánh 
sáng và âm nhưng thoát nước dễ dàng. 

Trồng bằng gốc, mùa trồng thích hợp nhất 


Nguồn 

khoa D 

gôc 
học 

phì 
lối xÐ «O. 
c= =A 
s8 | cs= 
t0 ‹đ 'X£ 
RA = 
Ê, Z P— | làmùa xuân. 


Roystonea regia 


Trung Châu Mỹ 
(Cuba) 


ướt, 


Cây thân cột to, cao 8 — 15m, mọc đơn độc. 
Thân cây thuôn thăng nhưng tới phần bụng thì 
phình to ra, chỗ phình lớn có đường kính 
40 — 60cm, thân cây màu nâu, mo màu xanh 
bóng và láng. Lá cây dài 3 — 4m, màu xanh, 
dạng kép lông chim. Cụm hoa có mo, mọc ở 
thân mang hoa cái và đực, màu trắng. 


Chrysalidoca 
rpusÌu tescens 


Madagaxc a, 
Mauritius 


Cây mọc bụi thăng, thân màu xanh pha vàng. 
Cây đầm chồi từ gốc nên thường có 2 — 4 thân 
mọc chụm với nhau. Cây cao từ 6 — 8m, đường 
kính 8 — I5cm, có đốt rõ. Lá kép lông chim, bẹ 
không xơ, phiến lá chẵn, lá non màu xanh, khi 
già chuyên sang vàng và rủ xuống. 


Veichia 
merricÌi 


Phoenix roebelenii O" 
Brien 


Philippin 


Madagaxc a 


# 


Carany, Trung Quốc, 
Malaysia 


Ưa đât 
cao ráo 


Cây thân cột thăng, cao khoảng 6m, đơn độc. 
Thân mập, đường kính I0 — 20cm, lóng ngắn. 
Lá kép lông chim dài 1,5m màu xanh đậm, 
cuồng màu lục nhạt, cụm hoa chùm ở nách lá, 
hoa trắng. Quả chín có màu đỏ trông rất đẹp. 


Hình dáng rất đẹp, cây gỗ cao 5 — lŨm, 
đường kính 10 — I5cm, mọc đơn độc, gốc 
phình hơi lớn. Lá kép lông chìm. Cụm hoa 
chùm tụ tán, hoa vàng nhạt. Quả hình xoan, 
to bằng ngón tay. 


Cây thân trụ thăng, cao 1 -2m, đường kính thân § 
—l0cm, cây mọc đơn độc, tán chùm tròn đều 
đường kính tán Ì — 2m, mật độ lá thưa thoáng. Tân 
lá màu xanh vàng quanh năm. Lá non mọc ở ngọn 
thân, lá già rụng rải rác. Lá kép lông chìm, dải lm 
gồm 2 hàng lá chét đối xứng, uốn cong đều đặn. 
Hoa mọc cụm xung quanh thân, màu vàng ngà, 
khi nở trông khá đẹp, hoa nở vào tháng 4 — 6. Cây 
ưa ánh sáng, chịu hạn tốt. Gây giống bằng hạt. 


Ưa đât 
cao ráo 


Không 
kén đât 


Cycas revoluta 


Chè tầu 
Acalypha evradii 
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Thanh táo 
Acanthaceae 


Dâm bụt 
HiIbiscus rosa- sinensis 
L 


, 


Đông Nam Á 


Nhiệt đới 


nhiệt đới và cận nhiệt 


Philippin 


ỚI 


hiệt đ 


,cậnn 


Nhiệt đới 


Sinh lý - Sinh thái 


Cây cao l — 3m, đường kính 

thân to 20 —- 30cm đều từ gốc lên ngọn, tán 
chùm rất đẹp, đường kính tán 1,5 — 2m. Mật 
độ lá thưa, lá xanh quanh năm. Lá thay rải 
rác. Cây ra hoa vào mùa xuân, ra quả vào mùa 
đông. Gây giống bằng cách tách cây con. 


Cây bụi thân gỗ, cao 3 — 4m, đường kính 
thân 2 — 4cm, vỏ thân màu nâu. Phân cành 
ngay từ gốc, tán lá tự do, lá mọc so le, xanh 
bóng, lá xanh quanh năm. Hoa màu xanh hoa 
lý, mọc ở nách lá, hoa nhỏ nở rộ vào tháng 
3 — 5. Rễ chìm, phát triển nhanh, ưa ánh sáng 
vừa, chịu trồng dầy, chịu cắt xén. Gây trồng 
bằng cách giâm cảnh. 


Cây bụi thân gỗ, cao Ì — 4m, phân cành 
ngay từ gốc. Lá mọc đối xứng 2 lá một, lá 
hình trái xoan mịn, mỏng màu xanh hơi sẫm, 
lá dài 4 —- 5cm, rộng 2 — 3cm,. Hoa mọc ở 
đầu cành thành những chùm bông dài rủ mềm 
mại, màu hoa cà. Cây có sức sống khoẻ, phát 
triển nhanh, chịu bóng râm, chịu cắt xén, gây 
trồng bằng giâm cành. 


Cây thân gỗ nhỏ cao 0,8 - 1,5m, thân cành 
màu tía hay xanh. Tán lá màu xanh sẫm, mật 
độ lá trung bình, lá xanh quanh năm. Lá mọc 
đối, cuông lá rất ngắn, phiến lá dài, đầu lá nhọn. 
Hoa nở vào mùa hè, hoa mọc cụm ở ngọn và 
nách lá, hoa nhỏ. Rễ mọc chìm. Cây ưa ánh 
sáng vừa phải, đễ trồng, chịu cắt xén, đâm lá rất 
nhanh. Gây trồng bằng giâm cành. 


Cây thân thảo, lá mọc so le, loại lá đơn hình 
trứng hay hình mũi mác, thông thưởng với 
mép lá dạng răng cưa hay dạng thùy. Hoa lớn, 
dễ thấy, hình kèn, với 5 cánh hoa, có màu 
từ trăng tới hồng, đỏ, tía hay vàng và rộng từ 
4-15 cm. Quả là loại quả nang năm thùy khô, 
chứa vài hạt trong mỗi thùy, được giải phóng 
khi quả nang tách ra khi chín. 


cao ráo 
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lồ 


lóó 


Bỏng nô 


Câm chướng 


Tĩa tô cảnh 


Dệu cảnh 
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Serissa foetida Comm 


Alternanther a 


Dianthus caryophyllus L. 


guineensis R.Br 


< 


Malaysia, An Độ 


l 


Đông Nam À 


Sinh lý - Sinh thái 


Cây ngâu cao 3 — 5m, đường kính thân 
10 — 20cm, phân cành sát gốc, cành nhánh 
nhiều, nhỏ. Dáng đẹp, tán hình trứng hoặc 
hình tròn, đường kính tán 2 — 3m.. Hoa nhỏ, 
màu vàng nhạt mọc thành từng chùm nhỏ ở 
nách lá gần đầu cành, nở vào tháng 5 — 9, hoa 
có mùi thơm ngát dễ chịu. Ngâu thường được 
cắt xén tạo đáng tròn, vuông, lục lăng...Gây 
giống bằng chiết cành. 

Cây thân thảo, thân mọc thẳng cao 15 — 30cm, 
vỏ thân màu xanh hoa lý hoặc xanh tía, cây ít 
phân nhánh nên thường trồng dày đặc. Lá 
mọc đối từng đôi một, mật độ lá dày, mép lá 
có răng cưa to. Lá có màu tím tía viền màu lá 
mạ. Rễ mọc chìm, ưa ánh sáng vùa phải. Gây 
trồng bằng hạt. 


Cây thân gỗ mọc bụi cao khoảng 30 — 80cm, 
thân trỏn nhỏ bạc mốc, cây phân cảnh ngay 
từ gốc, cành nhánh nhiều và nhỏ. Cây có 
nhiều lá nhỏ, xanh quanh năm. Lá non ra 
nhiều vào mùa xuân, lá già rụng rải rác từ 
mùa thu sang mùa đông, lá hình trái xoan dài 
I—lI,5cm; rộng 0,6—0,8cem; lá mịn hơi bóng. 
Cây có hoa rất nhỏ bằng cúc áo. Chịu cắt xén 
và uốn tạo thế. 


Ưa đất 
thịt 
pha, độ 
pH= 
6—7 


Ưa đất 
sét pha 
cát 


Ưa đất 
cát pha 


Cây thân thảo, nhỏ, trồng thành thảm, có 
chiều cao từ 0,1 — 0,2m, thân nhỏ mềm mại 
nhưng mọc đứng, phân cành ít, cành nhánh lá 
đều có màu nâu đỏ đặc biệt. Hoa màu trắng 
mọc ở nách lá, hoa nhỏ và ít. Cây ưa ánh 
sáng. Gây trồng băng cách giâm cành. 


Ra hoa vào tháng 12 — 3. Nhóm hoa chùm: 
Màu đỏ, hồng, trắng, kem... Hoa nhỏ, cành thấp 
30-40em, mắt nhặt. Thời gian sinh trưởng 
18-24 tháng. Nhóm hoa đơn: Màu đỏ, hoa 
lớn, cánh cao 70-80 cm, mắt thưa, ít chồi, 
thời gian sinh trưởng 15-18 tháng. Màu hồng, 
vàng, trắng, cam, kem, vàng viên đỏ, hồng 
viền tím, đỏ viền trắng, hồng viền trắng... Hoa 
lớn, cành cao 65-75 cm, mắt thưa, nhiều 
chỗi, thời gian sinh trưởng 18-24 tháng. 


Ưa đất 
thịt 
pha, 

đất cao 
ráo 


Cúc vạn thọ 
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Tagets erecta Lin 


Cav 


Mêhicô 
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Cây thân cỏ, cao 0,5 — 0,8m, phân nhánh 
nhiều, lá xẻ lông chim sâu, thùy hình giải 
mảnh như sợi, màu xanh bóng, mọc đối. Hoa 
màu trăng, vàng nhạt, đỏ, hồng và tím nhạt. 


Ưa đât 
cao ráo 


Cây thân cỏ, cao Im, đôi khi phân nhánh, 
sống hàng năm, lá chia thuỳ dạng lông 
chim, sâu như lá kép, mép có tuyến lớn và 
răng cưa, thơm. Hoa ở ngoài không đều. 
cánh môi nhăn xoán lại, hoa màu vàng tươi. 


Ưa đât 
Cao ráo 


Hoa tigôn 


t2) 
t2 
Hoa mào gà 


1) 
t2) 


Hoa giấy 


Huỳnh anh 


tricolor 


Antigonon leptpus Hook.| Viola 


Celosia 


Bougainvillea 


Allamanda 
cathartica Lin |brasiliensis Raueschl cristata Linn 


Nam Châu Mỹ (Mêhicô 


Châu Phi 


Ra hoa vào mùa đông, có đủ các màu rât 
đẹp 


Ưa đât 
cao ráo 


Cây leo, thân gỗ, có củ mọc sâu trong đất. 
Cây xanh quanh năm, lá đơn mọc cách. Lá 
già không rụng, lá non xếp đè lên lá khô. 
Đỉnh cành non mọc vươn cao do có nhiều 
tua cuốn mảnh. Cụm hoa ở đỉnh cành. hoa 
nhỏ xếp thành chùm màu hồng nhạt. Nụ 
hoa hình tim có 3 cạnh, hoa nở gần như 
quanh năm. Cây dễ trồng bằng cách tách 
nhánh mầm từ gốc mẹ hay bằng hạt. 


Không 


kén 
đât, ưa 


cao ráo 


Ưa đất 
thịt 
pha, 

đất cao 


Cây thân cỏ thấp, sống hàng năm, cao 
30 — 50cm, thân thăng màu xanh pha hồng. 
Lá có cuống dài hình bầu dục, mềm, màu 
xanh xám pha đỏ. Hoa màu đỏ tía, đỏ 
hồng, tím đến vàng. Trồng bằng hạt. 


ÿ (Brazil) 


Nam Mỹ 


Cây leo thân gỗ. phân cành nhiều. mọc 
khoẻ, cành ươm giâm chóng có rễ. Lá đơn 
mọc cách, hình trái xoan. Hoa lớn do lá bắc Ưa đã 
làm thành, lá màu sắc từ trắng đến vảng tím Lên 
xếp 3 chiếc trên một chùm ngắn và bọc lấy | : | 
hoa. Cây dễ trông bằng cách giâm cành. 
Cây dễ cắt xén, uốn ghép. 


Brazil, Guyan 


Cây gÔ, sống leo, cành dài mềm. Lá đơn. mọc 
đối hay vòng có 3 -6 chiếc màu xanh, mỏng 
mềm, khi non màu pha hồng. Hoa mọc thành 
chùm xim ngắn ở ngọn cảnh màu vàng tươi, 


Ưa đất 
thH 


hoa đẹp. Ưa khí hậu nóng, âm, nhiều nắng. 
| Trồng dễ bằng cách giâm cành. | | 
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Bìm bìm khói 


Dây giun (Sử quân tử) 


lpomoea carrica ]acq. 


Mascarene grass 


Quiqualis indica Lin 


Subsp. Fistulosa Austin 


Sinh lý - Sinh thái 


Cây leo, phân cành nhiều, cành non dài mảnh, 
sống dựa. Lá đơn mọc đối, hình bầu dục, dài 
5 — l5cm, rộng 2 — 6cm, lá mọc thành tán khá 
dày, xanh quanh năm. Hoa mọc thành chùm ở 
đầu cảnh. Đài hình ống trên chia 5 thuỳ. Cánh 
tràng hợp dạng ống dài, hoa đẹp, thơm. Cây 
còn cho hạt làm thuốc. Trồng đễ bằng cách 
giâm cành hay gieo hạt. 


Châu Á đến châu Phi 
nhiệt đới 


Cây mọc bụi dày, gốc hóa gỗ, phân cành nhánh 
nhiều. Cây vươn cao sống leo hoặc uốn một 
chút. Lá non màu xanh bóng, mềm, lá già màu 
xanh đậm pha vàng. Cụm hoa ở nách lá, hoa nở 
dần chỉ l — 2 hoa. Hoa lớn rộng 8 - 12cm, màu 
trắng, hơi xám hay tím nhạt, dạng phếu dải, 
đỉnh loe rộng chia 5 thùy nông tròn đều. Hoa ra 
gần như quanh năm, rộ vào mùa mưa. Trồng 
bằng hạt hoặc giâm. 


Châu Mỹ nhiệt đới 


Cây thân thảo, mọc bò lan, phát triển nhanh. 
thân rễ mảnh, mọc bò dải. Lá màu xanh, lá 
đài 3 — 5cm, rộng 0,] - 0,2 cm, cây mọc sát 
mặt đất, lan rộng trên mặt phẳng tạo nên, 
thảm nhung xanh bóng mềm mại, mát 
rượi. Cỏ nhung ưa âm, thoáng mát, chịu 
ánh sáng vừa phải. Cây được trồng bằng 
hạt hoặc đẻ nhánh phát triển. 


Đào Mascasen 


Các loại cây bóng mắt 


1ó8 


Lát hoa 


1 


Chukrasia tabularis A. Fuss 


H = 10-I5m, D = 25- 60cm. Thân thắng, đường 
kính tán 3-5m. Tán tròn, lá xanh sẫm quanh 
năm, cho bóng râm vừa phải. Gỗ tốt, có vân 
đẹp, dễ đánh bóng, bền. Hoa không đẹp, không 
thơm, hoa quả không hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ 
chìm, ưa âm, chịu được gió bão, ít đổ, lớn 
chậm, chịu hạn. Lát hoa dễ trồng, thích hợp 
với khí hậu nhiệt đới, chịu rét khoẻ. Nên trồng 
ở nơi dãi nắng, chỗ cớm bóng cây lớn chậm, 
còi cọc. Nhân giống bằng gieo hạt. Hạt gieo 
sau I0-l2 ngày thì nảy mầm. Sau khoảng 
60—70 ngày cây cao 10-l5cm bứng trồng ở 
vườn rơm. Sau I§-20 tháng cây cao khoảng 3m 
có thể đem trồng vĩnh viễn. 


Châu Á 


Không 
kén đất 


Không 
kén đất 
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Sinh lý - Sinh thái 


H =20- 25m, D = 10-30cm. Dáng đẹp, thân 
thăng, tán hình tháp lúc nhỏ và tán thuốn, phân 
cảnh tự nhiên, đường kính tán §-lÔm, cho bóng 
râm vừa phải. Lá bản, màu xanh sẵm. Trơ cảnh 
vào tháng 2 - 3. Gỗ tốt, thuộc loại gỗ quý có giá 
trị cao, thân cảnh ít gãy thất thường. Hoa màu 
xanh lục, nở hoa vào tháng 4, hoa quả không 
hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ trụ, ăn sâu, ít bị đồ. 
Thích hợp ở khí hậu nhiệt đới nóng và mưa 
nhiều, kém chịu rét, ưa ánh sáng, sống lâu, 
khoẻ, không sống được hoặc căn cỗi ở chỗ đất 
thập trũng. Nhân giống bằng gieo hạt. Hái quả, 
bóc hạt ủ 3 - 4 ngày cho nảy mầm trước khi 
gieo. Hạt sau khi gieo 1Š — 20 ngày hạt mọc. 
Sau khoảng 5-6 tháng bứng trồng ở vườn ươm. 
Sau 40 - 45 tháng cây cao khoảng 3m có thể 
đem trồng vĩnh viễn. 


H =8- 10m. D= 30- 60cm. Tán phân tầng, 
đường kính tán S-8m, lá bản màu xanh nhat. 
Hoa màu trăng rất đẹp, hoa bắt đầu ra nụ 
khi toàn bộ lá đã rụng hết và nở rộ trước 
khi lá non xuất hiện, thường ra hoa vào 
tháng 3-4. Hoa quả không hấp dẫn ruồi 
nhặng. Rễ chìm. chịu ẩm, khó bị đổ.Nhân 
giống băng gieo hạt. Ngâm hạt trong nước 
nóng 60C trong I0 giờ trước khi gieo. Sau 
khi gieo 7-l10 ngày hạt mọc. Sau khoảng 
50-60 ngày cây cao 10—15cm bứng trồng ở 
vườn ươm. Sau 25-30 tháng cây cao 
khoảng 3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


H= 10 - 15m. Thân thăng, dáng cây đẹp, tán 
hình tròn, bộ cảnh nhánh nhiều, khả năng 
đâm chôi mạnh, đường kính tán 6-l0m, 
cho bóng râm rậm rạp. Lá bản, màu nhạt đỏ. 
Lá có quanh năm. Gỗ cứng, màu đỏ nhạt, 
chịu nước, không bị mối mọt phá hoại. Hoa 
màu vàng nhạt, ra hoa vào tháng 2 -3, hoa 
quả không hấp dẫn ruổi nhặng. Rễ cái ăn 
sâu, không có rễ nỗi, ít bị đỗ, dễ trồng. 


Ưa đất 


pha cát 


Ưa đất 
pha cát 


Không 


kén đất 
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Delonix regia 


Alstonia 


Banhinia purpureaes 
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Sinh lý - Sinh thái 


Loại 
đất 


Nhân giống băng gieo hạt. Hạt sau khi gieo 
10 — 12 ngày hạt mọc. Sau khoảng 3 - 5 tháng 
cây cao khoảng 20 — 30cm có thê bứng trồng ở 
vườn ươm. Sau I8 — 20 tháng cây cao khoảng 
3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


H=$S - l5m, D = 50 - 70cm. Tán hình ô xoè 
hoặc tự do, dáng cây đẹp, lá phức giống như 
lông chim, có màu lục sáng nhạt. Hoa to 
màu đỏ, ra hoa vào tháng 4 - 6. Thích hợp 
với khí hậu nhiệt đới, cận nhiệt đới, ưa ánh 
sáng, rễ chìm, chịu rét kém. Không chịu 
được hạn, hay bị rỗng ruột. 


cao ráo 


H =lI0- l5m. D= 50 - 60 cm. Cảnh mọc vòng 
quanh thân chính thành nhiều tầng, tán hình ô 
tầng, lá thưa thớt cho ít bóng râm, dáng cây 
đẹp. Hoa nhỏ màu trắng có mùi thơm đặc biệt. 
Hoa quả không hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ cái ăn 
sâu, rễ ngang ít, cây ít bị đỗ, ưa ánh sáng, chịu 
hạn tốt. Dễ trồng, mau lớn, ưa trồng ở chỗ ẩm 
thấp nhưng không chịu nước úng dài ngày. 
Nhân giống bằng gieo hạt. Hạt sau khi gieo 
25 — 30 ngày hạt mọc. Sau khoảng 60 - 80 
ngày đem trồng ở vườn ươm. Bón phân, 
tưới nước đủ, xới đất làm cỏ thường xuyên 
để tạo điều kiện cho cây mau lớn. Sau 25 - 
25 tháng cây cao khoảng 3m có thể đem 
trồng vĩnh viễn. 


Không 
kén đất 


H =6§- 1IÔm. Thân tương đối thăng, tán tròn, 
đường kính tán 4 - 5m, lá bản màu xanh nhạt, 
lá xanh quanh năm. Hoa màu tím nhạt, có 
mùi thơm, hoa nở vào tháng 8 - 10. Hoa quả 
không hấp dẫn ruồi nhặng. Cây đẹp, dáng mềm 
mại, rễ chìm, ưa ánh sáng vừa phải. Nhân 
giống bằng gieo hạt. Hạt sau khi gieo 25 — 30 
ngày hạt mọc. Sau khoảng 3 - 4 tháng đem 
trồng ở vườn ươm. Bón phân, tưới nước đủ, 
xới đất làm cỏ thường xuyên để tạo điều kiện 
cho cây mau lớn. Sau 25 - 30 tháng cây cao 
khoảng 3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


Đât cát 
pha, 
cao ráo 
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H = I10 - I§m, D = 50 - 70cm. Cây có thân 
thăng tự nhiên, gỗ tốt, không giòn nên ít gãy 
bất thường, có tán cành lá gọn. Thích hợp với 
miễn nhiệt đới. Là loại cây ưa ánh sáng. 
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H = I5 - 20m, D = 50 - 80cm. Tân hơi tròn 
đường kính tán 8-I5m, lá bản, xanh nhạt, lá 
xanh quanh năm. Lá non xanh xám. Lá có 
tiết chất phitônxit tiệt trùng trong không khí 
nên rất quý khi dùng làm cây bóng mát. Hoa 
màu vàng, có mùi thơm nhẹ, ra hoa vào 
tháng 3 — 5. Hoa không hấp dẫn ruồi nhặng. 
Cây long não có giá trị kinh tế cao, thân, 
cành, rễ, lá đều dùng trong công nghiệp và y 
dược để cất dầu long não. Gỗ màu trắng 
xám, có mùi thơm, cứng, bển, ít bị nứt nẻ, 
không bị mối mọt. Thân cảnh ít bị gãy bất 
thường. Rễ cái ăn sâu, ưa Ấm áp, ánh sáng 
vừa phải, chịu hạn mạnh, trồng Ở gò đổi vẫn 
mọc khỏe và ít bị trúc đồ. 


Nhân giống bằng gieo hạt. Hạt sau khi gieo 
25 - 35 ngày mọc. Sau khoảng 4 - 6 tháng 
cây cao l2 - I5cm, bứng trồng ở vườn 
ươm. Sau 35 - 40 tháng cây cao khoảng 
3m có thê đem trồng vĩnh viễn. 


H = 10 - 15m, D = 50 - 70cm. Cây thân thường 
không thăng, nhánh nhiều, phân cành tự nhiên 
cao, lá bản rộng, cành lá sum suê cho nhiều 
bóng râm, không rụng hàng loạt chỉ rụng dân lá 
trong mùa thu đông từ tháng § - 10. Hoa quả 
không hấp dẫn ruồi nhặng. Gỗ quyếch tốt, rễ 
cái ăn khá sâu, bộ rễ khỏe, cây ít bị đỗ và rất 
chịu hạn. Thích hợp với miễn nhiệt đới. Là loại 
cây ưa ánh sáng. Nhân giống băng gieo hạt. 
Sau khi gieo 20 — 25 ngày hạt mọc. Sau đó 
3 — 5 tháng cây cao 20 —- 25cm bứng trồng ở 
vườn ươm, chăm sóc cây con ở vườn ươm 
trong khoảng 25 — 30 tháng có thể bứng đem 
trồng vĩnh viễn. 


Ưa đất 
pha cát 
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Sinh lý - Sinh thái 


H = 10 - l5m, D = 50 - 70cm. Dáng đẹp, 
thân thăng, tán hình ô tròn toả rộng tự 
nhiên, đường kính tán khoảng IÔm, lá bản 
màu xanh nhạt, lá không rụng hàng loạt chỉ 
rụng dần từ tháng 1 — 3. Lá non mọc vào 
tháng 4 - 5 và tháng 9 — 10. Hoa màu 
hoàng yến, ra hoa vào tháng 6 - 9, không 
hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ cái ăn khá sâu, bộ 
rễ khỏe, cây ít bị đỗ và rất chịu hạn. Thích 
hợp với miền nhiệt đới. 


, 
ˆ 


Nhân giống bằng gieo hạt hoặc giâm cành. 
Giâm cành tuy được nhanh nhưng cây mau 
già cỗi, cho ít bóng râm, dễ bị trúc đổ nên 
thường nhân giống bằng gieo hạt. Hạt có thể 
bảo quản 5-7 tháng. Hạt sau khi gieo 10- 
15 ngày mầm non mọc. Sau khoảng 2 tháng 
cây cao 20-25cm, bứng trồng ở vườn ươm. 
Bón phân, tưới nước đủ, xới đất làm cỏ 
thường xuyên để tạo điều kiện cho cây mau 
lớn. Sau 20 - 25 tháng cây cao khoảng 3m 
có thê đem trồng vĩnh viễn. 


= 10 - 15m, D = 60 - 70cm. Dáng cây đẹp, 
tán tròn, cảnh ít, phân cành thấp, cho bóng râm 
vừa phải, đường kính tán 10 — 15m. Lá xanh 
nhạt, thời kỳ rụng lá vào tháng 4. Hoa kết chùm 
màu hồng đào, đẹp, không thơm, hoa quả 
không hấp dẫn ruồi nhặng, ra hoa vào tháng 5 — 
8. Rễ chìm, ưa ánh sáng, cây ít bị trúc đỗ và 
công việc cắt sửa nhẹ. 


` 
^ 


ông vàng yên 


Đông nam Á 


Cassia fistula 


Mu 


Nhân giống bằng gieo hạt. Sau khi gieo 10 — 12 
ngày hạt mọc, khi cây con được 3 tháng cây 
cao 20 — 30cm bứng trồng ở vườn ươm. Bón 
phân, tưới nước đủ, xới đất làm cỏ thường 
xuyên. Sau 40-45 tháng trong vườn ươm cây 
cao khoảng 3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


Muông hoa đào 
Cassia nodosa linn 
Nhiệt đới châu á 


H=7- I0m, D =cm. Dáng đẹp, thân thẳng, 
$ cảnh nhiều, mầm non mọc nhiều ở thân 
Zi chính, tán rủ, đường kính tán 4 — 6m. Lá 

bản màu xanh nhạt, rụng lá vào tháng l1 - 3. 


babylonica 
Việt Nam, 
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Xà cừ 


Hoa màu vàng nhạt, ra hoa vào tháng 4 — 5. | 


Liễu ưa ánh sáng nhưng có thể chịu cớm 
bóng nhẹ. 

Nhân giống bằng giâm cành. Thời gian giâm 
cảnh thích hợp nhất là vụ xuân. Chọn cành 
giâm bánh tẻ, thăng. mập. không bị sâu bệnh, 
mỗi cành cắt dài 12 - 15cm. Ngâm cành 
trong nước lã 2 — 3 giờ, sau 25 — 35 ngày tùy 
thời tiết và cách chăm sóc mầm non sẽ mọc. 
Khi cây mọc mầm đề 2 - 3 mầm khỏe, bứt bỏ 
mầm yếu. Sau 80 - 100 ngày kế từ khi mầm 
non mọc, bứng trồng ở Vườn ươm. Sau 
13 — 1Š tháng ở vườn ươm cây cao khoảng 
3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


Khaya senegalensis a.Juss 


Châu Phi 


— 


H = 15 - 20m. D = cm. Thân thăng, cành 
nhiều, tán tự do, đường kính tán 10 — 20m, 
rậm rạp cho bóng râm tốt. Lá bản màu 
xanh nhạt, lá xanh quanh năm. Hoa màu 
trắng ngà, ra hoa vào tháng 2 — 3. Rễ cái 
thường ăn sâu, ưa ánh sáng, dễ trồng, mau 
lớn. Gỗ cứng, màu hồng rất ít bị mọt. Xà cừ 
thích hợp với khí hậu nhiệt đới. 

Nhân giống băng gieo hạt. Hái quả già, cuống 
hơi héo khô về phơi nắng 2 — 3 ngày để vỏ 
khô, tách ra lây hạt. Phơi hạt l — 2 ngày trong 
bóng râm sau đó đem gieo. Sau 10 — 12 ngày 
hạt mọc, sau khoảng 3 tháng cây cao trên 
15cm bứng trồng ở vườn ươm trong khoảng 
thời gian 15 - 1§ tháng, cây cao khoảng 3m 
có thể đem trồng vĩnh viễn. 


Không 
kén đất 


Bằng lăng 


Laperstroemia 


flosrepinae retz 


Đông Á, Úc 


— 


H=5- 20m. D =40 - 80cm. Tán hơi tròn rộng 
từ § - lŨm, Lá bản. rụng lá tháng 2-3 non hung 
đỏ, già màu xanh sẫm. phân cành thấp. Cành 
nhánh ít bị gãy bất thường. Cây có bản lá to 
nên có nhiều khả năng trong tác dụng làm trong 
lành không khí, ngăn bụi, cản tiếng ồn...Rễ 
chìm ăn sâu, ít rễ ngang. ít đỗ, hoa đẹp màu tím 
hồng, ra hoa vào tháng 5- 7. Hoa quả không 
hấp dẫn ruồi nhặng. 


Đất 
cao ráo 
thoát 
nước, 
đất thịt 
pha cát 
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Vàng anh 


Dracontomelo n duperreanum 


Saraca dIves pIerre 


Nhiệt đới châu Á 


Châu Á 


Sinh lý - Sinh thái 


H= I5- 20m, D= 45-80cm, tán tròn rộng từ 
6 - 10m. Phân cành cao 4-5m, lá dầy, xanh 
sâm, xanh quanh năm, nhiều bóng mát, dáng 
đẹp. Sấu có hoa màu xanh vàng, hoa ra vào 
tháng 3 — 5, hoa có mùi thơm nhẹ. Gỗ tốt, màu 
nâu nhạt, có vân đẹp, dùng nhiều trong kiến 
trúc, đồ đạc gia đình. Quả ăn được. Hoa, quả 
không hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ chìm ăn sâu, ưa 
ánh sáng. Không bị đỗ, chịu gió bão. Sấu thích 
hợp với vùng nhiệt đới. 


Nhân giống bằng gieo hạt là phổ biến, hạt 
có thể bảo quản qua năm sau. Hái quả chín 
về ngâm nước lã vài ngày vớt ra ủ thành 
đống trong độ một ngày sau đó chà xát rửa 
sạch vỏ, phơi khô dưới nắng nhẹ hoặc 
trong bóng râm 3 - 4 ngày rồi mới đem 
g1eo. Sau khi gieo 40 — 50 ngày hạt mọc. 
Khi cây con được 4 - 5 tháng cây cao 
10 - 15cm bứng trồng ở vườn ươm. Sau 
25 - 30 tháng trong vườn ươm. Cây cao 
khoảng 3m có thể đem trồng vĩnh viễn. 


H =7-l12m, D = 40 - 70cm. Thân thăng, 
phân cành thấp, tán hình tròn, lá bản, màu 
xanh sẫm đường kính tán 8 - 10m. Tán xanh 
quanh năm, cho nhiều bóng râm. Gỗ hồng 
sắc, tốt. Hoa to màu vàng nghệ rực rỡ, 
thường nở hoa vào thời điểm từ tháng Ï 
đến tháng 3, hoa không thơm, hoa quả 
không hấp dẫn ruồi nhặng. Rễ chìm, ưa ẩm 
chịu được gió bão, ít đỗ. Thích hợp với khí 
hậu nhiệt đới, chịu rét kém, chịu cớm bóng. 


Cách nhân giống bằng gieo hạt. Hải quả về 
phơi 2 —~ 3 năng, vỏ nứt bóc lấy hạt đem 
gieo càng sớm càng tốt. Hạt đem gieo sau 
50 — 60 ngày thì nảy mầm. Sau khoảng 
3 tháng cây cao 20 — 25cm bứng trồng ở 
vườn ươm. Sau 30 - 35 tháng cây cao trên 
2m có thể đem trồng vĩnh viễn 


Đất 
thịt 
pha 
cát, 
xốp 


Đất 
Sé, 
pha 
đất 


Sinh lý - Sinh thái 


f H = 10 - I5m, D = 40 - 60cm. Cây thắng 
đẹp. phân cành tự nhiên, tán thuỗn, đường 
kính tán 5-8m. tán hẹp cho bóng râm vừa 
phải. Lá bản rộng, màu vàng nhạt có nhiều 
khả năng ngăn bụi, cản tiếng ồn hiệu 
nghiệm. lá rụng một phần vào mùa đông, lá 
già rụng đến đâu mầm non mọc đến đó. Hoa |_ Ưa 

| màu trắng, rất thơm, hoa nở vào tháng 5-9, đất 

| Hoa không hấp dẫn ruồi nhặng. Cây có rễ | thịt, 

vái ăn sâu và phát sinh nhiều rễ ngang nền ít | cao ráo 
¡trúc đồ. Thích hợp với khí hậu á nhiệt đới 
và nhiệt đới, cây chịu nóng cao hơn chịu rét, 
ưa ánh sáng. Thường nhân giống bằng chiết 
cảnh vào mùa xuân. Nếu chăm sóc tốt sau 
60 — 70 ngày phát sinh rễ trắng, sau một tuần 
nữa cắt giâm hoặc trồng thăng. 


ộ 


Án DĐ 


ˆ 


ÔnÊxia, 


> 
Ngọc lan 


Michelia alba de 


Trung Quốc. Ind 


5.6. TRỔNG VÀ CHÃM SÓC CÂY XANH 

Dến nay ở Việt Nam chưa có quy trình trồng và chăm sóc cây, do vậy công tác 
trồng và chăm sóc cây rất tùy tiện. Cây trồng thi nghiêng ngả, CÓ cây sống, có cây 
chết không đảm bảo mỹ thuật. Cây chết khi được thay thế không theo một quy 
dịnh nào, thích trồng cây gì thì trồng miễn là có cây. Những tuyến đường nào 
dược phân cấp quản lý thì cây phát triển tốt, còn những tuyến đường nào không 
được phân cấp quán lý thì cây trồng phát triển lệch lạc, có thể chết cũng không 
dược trồng thay thế, cây không được cắt tỉa, xử lý sâu bệnh. 


5.6.1. Kỹ thuật trồng cây 


Đô thị có đặc điểm là đất hẹp, người đông, có nhiều công trình ngầm, nồi. Đặc 
điểm của đô thị khác với vùng nông thôn, miền núi nên việc trồng cây cũng khác. 
Ở vùng nông thôn, miền núi việc trồng cây có thể gieo hạt tại chỗ hoặc trồng cây 
con cao hơn 20, 30cm. chính vì vậy cây có thể giữ được rễ cái. Còn ở đô thị cây 
đem trồng phải bứng từ vườn ươm, cây cao từ 2m trở lên, bộ rễ đặc biệt là rễ cái 
đã bị cắt bớt nên cây trồng ở đô thị đều chỉ có rễ ngang phát triển. Đây chính là 
nguyên nhân gây nên cây dễ bị trúc đỗ khi có gió bão. Trong điều kiện đó thì kỹ 
thuật trồng cây phải như thế nào đề đảm bảo cây sống. sinh trưởng, phát triển bình 
thường và sau khi trồng cây, việc chăm sóc và bảo quản cây được tốt. 


Sau đây là một số điểm kỹ thuật trong việc trồng cây: 
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Chuẩn bị cây 


Cây thường được chuẩn bị trước trong vườn ươm, đến một độ nào đó, để phục 
vụ trồng cây, người ta tiến hành bứng cây. 

Trước khi bứng cây cần chọn cây đảm bảo tiêu chuẩn chất lượng, chiều cao, 
tán cây cân đối, thân cây thăng và không bị sâu bệnh, loại trừ những cây kém 
phẩm chất đặc biệt là những cây bị bệnh (Cây bóng mát có chiều cao tối thiểu 
3,0m và đường kính thân cây tại chiều cao tiêu chuẩn tối thiểu 6 cm). Phải quy 
định kích cỡ của bầu đối với những cây cần bứng có bầu và kích cỡ bầu phải 
tương xứng với tuổi và giống cây. Bầu bé thì tiện vận chuyển nhưng bộ rễ bị cắt 
quá nhiều, rễ cái bị cắt quá cao khi đó cây khó sống hoặc lâu phục hồi. Bầu to thì 
dễ vỡ, khó vận chuyền và phí tổn bốc hạ cao. Như vậy bầu có kích thước như thể 
nào là vừa phải? 

Tuỳ theo chiều cao thân cây và loại cây, kích thước bầu khác nhau. Thông 
thường cây cao độ 3m thì đường kính bầu phía trên khoảng 0,3 - 0,4m; phía dưới 
khoảng 0,2 - 0,3m; chiều cao bầu khoảng 0,4 - 0,5m. Đối với những giống cây 
khó sống khi bứng chuyên đi trồng nơi khác như long não, muỗng vàng nhạt, 
ngọc lan... thì kích thước bầu phải lớn hơn. Nếu muốn bứng bầu nhỏ để đỡ tốn 
kém khâu vận chuyền thì có thể moi bới lấy được càng nhiều rễ và càng dài càng 
tốt nhất là rễ cái. Những rễ bới moi lên nằm ngoài bầu đất phải được quấn lại 
xung quanh bầu để khỏi bị gãy hoặc bị sây sát trong khi vận chuyển, dùng dao sắc 
cắt những rễ bị giập. Sau khi đào xong chưa vội nhắc bầu lên mặt đất mà phải 
dùng dây ràng buộc bầu theo kiểu mắt cáo để khỏi vỡ. Đối với những cây thường 
Đứng rễ trần (không bầu) thì cảng đào nhiều rễ ngang và rễ cái càng dài càng tỐI, 
tốt nhất là bới lấy hết toàn bộ rễ cái. 

Cách đào tốt và nhanh là cho nước vào ngập vườn khoảng 4 - 6 ngày tuỳ thuộc 
vào chất đất và thời tiết. Khi đó chỉ cần đào một ít đất mặt ở gốc rồi nhỗ cây lên dễ 
dàng. Để đảm bảo da rễ khỏi bị se lại khi thay đổi từ môi trường ẩm ở trong đất sang 
môi trường không khí khô nóng khi rễ lộ ra ngoài ta cẦn nhúng toàn bộ rễ ngập cỗ rễ 
trong một hỗn hợp gồm 3 phần bùn lỏng và một phần phân trâu, bò tươi. 

Trước hoặc sau khi bứng cần cắt bớt 50-70% tổng số lá của cây để hạn chế sự 
phát tán hơi nước qua lá. 

Bứng xong nếu chưa đưa đi trồng ngay thì phải che đậy kỹ tránh năng, gió làm 
lá héo nhanh. Tốt nhất là bứng cây ngày nào nên trồng luôn ngày đó để đảm bảo 
cây khó chết và nhanh hồi phục. 

Khi vận chuyển cây bằng xe hơi hoặc xe bò cần lót đưới sàn xe một lớp chất xốp 
dày bằng rơm hoặc cỏ khô đảm bảo khi vận chuyên xe bị lắc, xóc nảy thì cây vẫn 
không bị vỡ bầu. Khi vận chuyển cây lên xuống xe không được cầm cô cây vì khi đó 
có thể làm đứt rễ hoặc vỡ bầu và phải bưng từng bầu cây một cách nhẹ nhàng. 
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Đối với cây cao 4m: đường kính bầu ở cô rễ khoảng 0,7 - 0,§m; đường kính 
đáy bầu khoảng 0,5 — 0,6m; chiều cao bầu khoảng 0,6 — 0.8m; toàn bộ bầu và thân 
cảnh nặng chừng 600 — 1000kg hoặc có thể lớn hơn tuỳ thuộc vào loại cây. Với 
loại cây này thì khâu vận chuyển phức tạp hơn nhiều, phải dùng xe cần câu hoặc 
palăng để bốc cây lên xe đưa đến địa điểm trồng. Khi cây được vận chuyển đến 
nơi trồng cũng phải dùng cần câu hoặc palăng đặt cây xuống hồ. 

Đối với loại cây to thì yêu cầu cần chú ý là làm thế nào để bảo vệ bầu cây 
không bị vỡ khi câu bốc, hạ cây lên xuống. 

Đối với một số cây to, khó trồng, thường tỷ lệ sống thấp hoặc sau khi bứng 
đem trồng nơi khác cây lâu hồi phục thì phải đào rãnh xung quanh gốc và bón 
phân một thời gian trước khi bứng. Phương pháp này gọi là “làm sẹo rễ”. Đối với 
cây cao khoảng 6m, lần đầu tiến hành đào rãnh nửa vòng quanh gốc cây với chiều 
rộng 0,3 — 0,4m; sâu 0,7 — 0.8m, cách gốc cây 0,5 — 0,6m; rồi bón phân mục trộn 
dất, lấp đây rãnh và tưới nước. Khoảng hai tuần sau, đào rãnh nửa vòng còn lại, 
bón phân, lấp đất và tưới nước như nửa lần trước. Khoảng 10 — 15 ngày sau đó 
bứng đi trồng, bứng theo bầu đã đào, trước khi bứng cắt bớt 50 — 60% tổng số lá 
của cây để hạn chế phát tán hơi nước qua lá. Đối với những cây to, tương đối 
dễ trồng thì chỉ cần đào rãnh một nửa vòng quanh gốc cây, sau 2 tuần bứng đem 
đi trồng. 

Mục đích của phương pháp “làm sẹo rễ” là để tạo điều kiện cho các rễ bị chặt 
có đủ thời gian hồi sức, khi bứng đi trồng ở chỗ mới thì các rễ cây bị chặt đã có 
thời gian hồi sức nên có thể phát huy sớm chức năng hấp thu chất dinh dưỡng và 
nước trong đất đề nuôi cây. 

Nói chung phương pháp *'làm sẹo rễ” không chí áp dụng với cây lớn mà đối 
với những cây thấp, khó trồng cũng nên áp dụng. 

Chuẩn bị hỗ trông 

Đào hỗ phải đảm bảo đúng quy cách, đúng kỹ thuật, đúng vị trí và đảm bảo mỹ 
thuật không những SÓP phần quyết định sức sống của cây về sau mà còn đề phỏng 
khỏi phải bứng lên trồng lại vừa tốn công sức, vừa làm cho cây hổi phục chậm. 

Công việc đầu tiên là xác định vị trí hồ đào theo đúng khoảng cách đã quy định 
trong hồ sơ thiết kế. Khoảng cách này tuỳ thuộc vào từng địa điểm, từng giống 
cây, địa hình, địa vật xung quanh. 

Sau khi xác định được vị trí hỗ đào, tiến hành đào hố. Kích thước hố đào tuỳ 
theo kích thước của bầu cây. Khi đào nên để lớp đất mặt sang một bên, lớp đất 
bên dưới sang một bên, để khi trồng cho lớp đất mặt nhiều màu mỡ xuống trước 
sát rễ cây, lớp đất dưới ít màu mỡ lấp lên trên. Khi đào hồ trồng cây phải nhặt 
sạch tất cả gạch, đá, mảnh vụn kim loại... Ở các vỉa hè đường phố, khi đào hồ 
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xong nên trồng cây ngay đề phòng tai nạn cho người đồng thời tránh được sự tập 
trung nước ngầm, nước mưa ở hố nhằm mục đích không tốn công phải múc hết 
nước trong hồ sau này. 

Trong khi đào hố nếu gặp một dấu hiệu nghỉ ngờ thì phải dừng lại để giải quyết 
vì đó có thể là những báo hiệu có công trình ngầm, nhằm đề phòng nguy hiểm có 
thể xảy ra nếu gặp phải dây điện ngầm. 

Kích thước chỗ trồng cây được quy định như sau: Cây trồng hàng trên hè, lễ để 
trống lát hình vuông: tối thiểu 1,2m x 1,2m; hình tròn đường kính tối thiểu 1,2m 

Trồng cây 

Trồng là khâu quan trọng cần làm đúng kỹ thuật mới đảm bảo tỷ lệ cây sống 
cao, hồi phục nhanh, phát triển tốt. 

Căn cứ vào địa điểm trồng cây: chỗ đất cao hay thấp, nước dễ thoát nước hay 
khó thoát nước mà đặt bầu cây cho phù hợp. 

Ở chỗ đất cao, nên đặt mặt bầu cây thấp hơn so với mặt đất độ 10 — 20cm, sau 
đó lấp đất. Làm như vậy cây sẽ được vững chắc hơn. Ở chỗ đất bình thường, nên 
đặt mặt bầu cây ngang bằng mặt đất. 

Ở chỗ đất có mực nước ngầm cao thì nên đặt mặt bâu cây nỗi lên khỏi mặt đất, 
nỗi lên bao nhiêu tuỳ thuộc vào mực nước ngầm cao hay thấp. Cách trồng này gọi 
là trồng treo. Ở vị trí này nếu không trồng treo thì sau một thời gian ngắn toàn bộ 
lá sẽ úa và dần dần cây sẽ chết, nhưng nhược điểm của cách trồng này là cây sẽ 
không vững khi có gió bão. Do vậy nếu trồng theo cách này, phải kết hợp với việc 
định vị cây đảm bảo chống đỡ được cây tốt khi xảy ra gió bão. 

Khi đặt bầu cây xuống hỗ xong phải phải ngắm sửa lại cho thật thắng đứng và 
thẳng hàng trước khi lấp đất. Lấp đất đến quá nửa hố dừng lại để nện chặt, tưới 
nước rồi tiếp tục lấp đất, nện chặt và tưới. Trong trường hợp có bón phân vi sinh 
thì phải rải đều phân vi sinh trên bề mặt lớp đất 1 (tiêu chuẩn Ikg/1hồ) rồi mới đồ 
lớp đất thứ 2 vào hó. 

Không nên đợi lấp đất đầy hỗ xong rồi mới nện chặt, tưới nước một lượt vì làm 
như vậy nước sẽ không thắm đều khắp bầu cây. Xây viền gạch quanh gốc cây vừa 
đảm bảo giữ nước khi tưới vừa đảm bảo mỹ thuật. Sau đó định vị cây để giữ cho 
thân cây chắc chắn, ngay thăng đảm bảo cây sinh trưởng và phát triển tốt. Đề định 
VỊ cây có thể dùng 3 hoặc 4 cọc Đỗ, cọc tre, thép cây, chiều cao cọc h =l1,2m-l,5 
m, được chôn xuống đất; các cọc này cần được liên kết bằng một vải vòng thép 
bản có bắt bu lông hoặc dây buộc 

Sau khi trồng, trong 3 tháng đầu cứ 5 — 7 ngày tưới nước một lần, trong 6 tháng 
tiếp theo cứ 12 — 15 ngày tưới nước một lần. Trong mùa hanh khô hoặc hạn hán 
nên thường xuyên tưới nước, đi đôi với tưới nước cần xới đất xung quanh gốc cây 
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môi tháng một lân đê diệt cỏ và thoáng đât. Nêu gặp hạn hán, thiêu nước tưới, cân 
tăng cường xới đât nhiêu lân. 


5.6.2. Chăm sóc, bảo vệ và quản lý cây 

Công việc chăm sóc và bảo vệ cây bao gồm một số khâu: kiểm tra định kỳ cắt 
mẻ cảnh và nhánh nặng tán, lấy nhánh khô, khống chế chiều cao, chống sửa cây 
nghiêng, tạo dáng, bón phân. xử lý sâu bệnh và xử lý cây ký sinh bám trên cây 
chủ đề tăng tuổi thọ của cây, đồng thời làm cỏ gốc, phá vỡ lớp đất mặt để khi tưới 
cây dễ thắm vào đất. 

Chăm sóc cây mới trông trong thời kỳ đầu 

Cây mới trồng trong thời kỳ đầu cần thực hiện đầy đủ các khâu từ tưới nước, 
xới đất, điệt cỏ xung quanh gốc cây đến bón phân cho cây nhằm đảm bảo cho cây 
lớn nhanh, xanh tốt, tăng khả năng chống chịu. Đối với những cây rụng hết lá 
trong mùa đông, khi mùa xuân đến là mâm non bắt đầu nảy lộc thì cần chú ý tưới 
nước, xới đất xung quanh gốc cây khi mâm non bắt đầu phát sinh. Đồng thời định 
vị thân cây đảm bảo cho thân cây được thăng không bị xiêu vẹo, trúc đỗ. Trong 
thời kỳ cây con cần bảo vệ không đẻ súc vật ăn lá, ngọn cây hoặc làm đỗ cây, theo 
dõi tình hình sâu bệnh và một số thực vật ăn bám (dây tơ hồng) để diệt trừ kịp 
thời, cắt bỏ những mầm cây mọc ở gốc, ở thân cây. 


Cái sửa tía cảnh cây, chặt lạ cây 
Mục dịch 


Hâu hết cây đem ra trồng đều bứng từ vườn ươm, chóp rễ và miền sinh trưởng 
của rễ cái đã bị cắt đứt, nên khỉ cây phát triển thì chủ yếu các rễ ngang phát triển 
còn rễ cái thì không lớn, rễ ngang ăn rộng ra thì bộ cành lá cũng vươn rộng ra làm 
cho cây để bị trúc đỗ nhất là những nơi có mực nước ngầm cao. 

Bên cạnh đó do đặc trưng của đô thị là xung quanh cây có nhiều công trình 
khác nên cây trồng không thể để sinh trưởng tự nhiên mà cần phải cắt sửa, tỉa 
cành nhằm điều khiển sự vươn lên của tán cây, tạo hình dáng cho cây cho phù 
hợp với hoàn cảnh, khu vực ở đô thị góp phần tạo nên những cảnh đẹp cho đô thị. 

Chính vì vậy, sau 2 - 3 năm kể từ khi trồng, cây đã lớn, cây cao khoảng 3-4m 
trở lên, cần cắt sửa, tỉa cành cây nhằm mục đích để hạn chế tối đa việc cây đỗ, 
cành gãy bất thường gây tai nạn cho người và tài sản của nhân dân. Cắt tỉa sớm để 
tăng tuổi thọ, cây được an toàn, ít cành bị gãy. Cắt sửa đúng yêu cầu kỹ thuật để 
khống chế chiều cao, tạo tán kích thích sự phát triển của cây, tạo những tuyến phố 
cây có chiều cao, đường kính tán, độ phân cành tương đối đồng đều tô đẹp thêm 
cho các công trình xung quanh. 
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Yêu cầu 

Việc cắt sửa, tỉa cành cây là rất quan trọng, cần phải thực hiện tốt. Do vậy vấn 
để đặt ra là cắt sửa như thế nào để đảm bảo đúng yêu cầu kỹ thuật, mỹ thuật. Cắt 
sửa cây vào mùa nào là phù hợp, không gây tổn thương cho cây? 

* Các dạng cắt tỉa cây 

Hàng năm cây xanh phải được cắt tỉa đúng yêu cầu kỹ thuật nhằm tạo dáng cây 
và làm cho phát triển nhanh hơn và đảm bảo an toàn trong mùa mưa bão. Thông 
thường có các loại cắt tỉa cây như sau: 

- Làm quang vòm (đỉnh, ngọn, chóp) lá: loại bỏ các cành lá khô và gẫy, những 
cành to bị bệnh hoặc nguy hiểm. 

- Làm mỏng vòm lá: loại bỏ bớt tán lá để giảm cản trong mùa mưa bão. 

- Nâng cao vòm lá: loại bỏ những tán lá thấp nhất tạo thông thoáng tầm nhìn 
trên đường, các nơi có biển báo, đèn tín hiệu giao thông. 

- Giảm bớt ngọn: khống chế chiều cao, làm thấp đỉnh ngọn cây bằng cách cắt 
tỉa tự nhiên ít nhất là 1/3 độ lớn của các cành cây to bị loại bỏ. 

- Phục hồi ngọn: thực hiện việc cắt tỉa để lấy lại cấu trúc tự nhiên của cây sau 
khi cây bị cắt tỉa hoặc xén ngọn không đúng cách. 

* Thời gian cắt tỉa 

Như ta đã biết cây sinh trưởng và phát triển nhờ các điều kiện như nhiệt độ, độ 
âm, ánh sáng, thời tiết... Mùa xuân, thời tiết ấm áp và mưa phùn giúp cho cây 
đâm chỗi, nảy lộc nhiều. Mùa hè, thời tiết nóng, âm, nhiều ánh sáng tạo điều kiện 
thuận lợi cho cây sinh trưởng, phát triển tốt. Mùa thu, nhiệt độ xuống thấp, ánh 
sáng ít, lá chuyển sang vàng và bắt đầu rụng. Mùa đông, thời tiết giá rét, hanh khô 
làm cho sự sống của cây gần như ngừng lại. 

Để giảm khả năng có thể xảy ra bệnh tật do sâu bệnh, vi khuẩn, thời gian cắt tỉa 
được thực hiện theo đặc điểm khí hậu của từng vùng trung bình 2 lần/năm, đặc 
biệt trước mùa mưa bão (trừ trường hợp vì lý do an toàn) như sau: 

- Đối với tất cả các loại cây: không được cắt tỉa vào thời gian cành con đang 
đâm chồi; 

- Đối với những cây vỏ mỏng: không được cắt tỉa vào mùa hè có thể gây tốn 
thương cho cây do ánh năng mặt trời; 

- Đối với những cây rụng lá vào thời kỳ nhất định (cây không có lá vào mùa 
đông): thời gian cắt tỉa tốt nhất vào tháng 10 đến tháng l năm sau. Khi đó sẽ ít 
gây tôn thương cho cây và đảm bảo vào mùa hè mầm non phát triển tốt. 

- Đối với những cây nguy hiểm có thể được cắt tỉa, chặt hạ, triệt tiêu nguy hiểm 
vào bất cứ thời gian nào trong năm. Cắt sửa cây tuyệt đối tránh những ngày mưa, gió 
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mùa đông bắc và gió cập 4 trở lên, cụ thể là có hiện tượng gió lốc, làm gãy cảnh nhỏ 
3 — 4cm. sức gió từ 20-28km/h. Không lên cây khi thân cây còn ẩm ướt sau các trận 
mưa. khi nhiệt độ ngoài trời thấp hơn 10oC hoặc thời tiết còn sương muối. 

* Kỹ thuật cắt tỉa 

Ngoài việc xác định thời gian cắt tia hợp lý thì kỹ thuật cắt sửa mới là khâu 
quan trọng nhất. Cắt sửa phải đúng yêu cầu kỹ thuật, mỹ thuật đảm bảo cảnh quan 
đô thị. đảm bảo an toàn tuyệt đối cho người thi công cắt sửa, chặt hạ cây, người 
dân và tài sản. Mỗi khi cắt tỉa cây phải quan sát kỹ toàn bộ tán cây và các công: 
trình xung quanh để quyết định những cành cần phải cắt và mức độ cắt nhằm bảo 
đảm các mâm non phát sinh và lớn lên thuận lợi. không ảnh hưởng đến các công 
trình lần cận. Khi cất cành ở thấp và chỗ trồng trải thì những cành cây đã cắt đều 
phải buộc dây thả từ từ xuống mặt đất. Còn đối với các cành ở cao phải buộc chéo 
cành đã cắt qua cành chưa cắt bên cạnh rồi thả từ từ xuống đất. Trong trường hợp 
dưới cành cắt vướng mái nhà, dây điện... thì phải buộc cành cắt treo trên một 
cành gần đó rồi dùng dây kéo qua hướng không vướng gì ở mặt đất. Trường hợp 
xung quanh gốc cây đều bị vướng, không có chỗ trồng thì phải cắt cảnh phân 
thành nhiều đoạn nhỏ, dùng dây buộc từng đoạn đó thả dọc theo thân cây xuống 
gốc. Phải chú ý buộc dây cần thận vào cành, phải kiểm tra lại múi dây buộc chắc 
chắn trước khi cắt. 

Đối với những cây chết, già cỗi cần chặt hạ thì trước khi hạ cần cắt tất cả cành 
theo phương pháp trên, tiếp đó buộc đây kéo cây về hướng dự định cho ngã và 
dùng cưa mở miệng từ hướng này sầu vảo thân cây 2/3 so với đường kính thân 
cây. Trường hợp xung quanh góc cây không có chỗ nảo trông để hạ cây xuống thì 
sau khi đã cắt xong tất cả cành, thân thành từng đoạn dần dần từ ngọn đến gốc 
cây, buộc lại rồi thả xuống đất dọc theo thân cây. Sau khi cắt tỉa bôi thuốc để thân, 
cảnh khói bị nấm, sâu bệnh xâm nhập. 

Một vẫn đề quan trọng trong việc cắt sửa cây là vấn đề đảm bảo an toàn cho 
công nhân cắt sửa. Cây trồng ở đô thị thường cao IÓm trở lên, xung quanh sốc lại 
vướng nhiều công trình như: dây điện, hàng rào, nhà cửa... có giống cây gỗ giòn 
dễ gẫy. Khi cắt sửa cành nếu không có phương tiện đưa người lên cây, công nhân 
phải leo bò ra tận cành cắt. tình hình đó luôn đe doạ tính mạng công nhân. 


Công tác cắt sửa, chặt hạ cay bóng mút 

a. Cắt sửa cây 

* Công tác chuẩn bị: 

- Nhận ké hoạch hoặc lệnh sản xuất vẻ cắt tỉa, chặt hạ cây 
- Khảo sát cây cần cắt tỉa chặt hạ và mặt băng: 

+ Loài cây 


I8 


+ Đường kính tán 

+ Đường kính thân cây, số lượng cành cắt tỉa, đường kính cành cắt 

+ Địa điểm 

Bở Các công trình trên mặt đất: dây điện, nhà cửa, dây điện thoại, dân cư khu 
vực gôc cây, lêu lán buôn bán... 

- Chuẩn bị dụng cụ: 

+ Dụng cụ kiểm tra điện: bút thử điện, kim điện 

+ Dụng cụ an toàn mặt bằng: Cắm đường băng đỏ, còi, cờ 

+ Dụng cụ an toàn cho người cho người trên cây: dây da an toàn chính và phụ 
(1,5cm) có sức chịu tải từ 150kg trở lên 

+ Dụng cụ cắt hạ, pha, đọn: cưa tay, cưa máy, cưa răng cá mập 1.2m, dao phát cành 

+ Thang tre đề lên xuống cây (nếu cần), phải chắc chắn không dập 

+ Dây thừng để treo, kéo cành: 

. Dây treo > 3cm, có sức chịu tải từ 500kg trở lên 

. Dây treo > 2cm, có sức chịu tải từ 200kg trở lên 

- Công tác phối hợp: 

m Trước khi thi công phải thông báo ngày giờ tiến hành cắt sửa cây cho chính 
quyên phường, nhân dân địa phương hoặc cơ quan ở gân khu vực cắt, sửa cây. 

+ Nếu cắt sửa, chặt hạ cây kéo dài có khả năng gây ách tắc giao thông cần phải 
phôi hợp với cơ quan chức năng phân luông giao thông. 

+ Liên hệ với Sở điện lực cắt điện trong thời gian sửa cây. : 

* Tiến hành công việc 

- Yêu cầu kỹ thuật 

+ Cắt sửa, tỉa cảnh cây để tạo tán đẹp cho cây, cân tán, nhẹ tán và thoáng gió, 
hạn chê tôi đa cây đô, cành gãy bât thường gây tai nạn cho người và tài sản của 
nhân dân trong mùa mưa bão. 

+ Cắt cành phải dùng phương pháp treo, kéo, đưa cành xuống đất. 

P: Các cây cao, nguy hiểm, có cành khô, dây tơ hồng phải dùng xe thang để tiễn 
hành căt sửa. 

- Giải phóng mặt bằng 

+ Cắt điện 

+ Di chuyển lều lán 

+ Giải tán dân buôn bán làm việc ở khu vực cắt cành, cắm người qua lại 

- Bảo vệ cảnh giới 

+ Hai đầu đường hoặc khu vực cắt cành cây có chắn đường, có cờ và còi sẵn 
sảng báo hiệu, có người bảo vệ cảnh giới. 
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+ An toàn viên kiểm tra an toàn về dụng cụ và cảnh giới trước khi tiến hành 
công việc. 

Sau khi kiểm tra thấy an toàn cho phép thì ghi vào số và báo cáo tổ trưởng, tÔ 
trưởng cho lệnh bắt đầu làm việc. 

- Tiến hành công việc 

+ Leo lên cây, chỉ leo lên cây khi vỏ cây khô, chân người leo cây không 

đi giày, đép. 

+ Cách leo: dùng thang 4m leo lên cây đến cô cây (chạc của cây) hoặc leo bằng 
cách dùng dây chão > 2.5cm ném qua chạc cô cây để đầu ném võng xuống đất. 

+ Người giữ đây cầm 2 đầu đây thắt nút lại để dây không thể bị tụt ra 

khỏi cô cây cầm hai đầu dây. 

+ Người trèo cây buộc dây an toàn vào bụng, đầu khóa dây móc vào cán cưa tay. 

+ Hai tay người leo cây năm lấy dây, chân đạp vào cây leo lên chạc phần cành 
của cây. Sau đó leo về phía cành được chỉ định cắt, ngồi ở vị trí an toàn, thoải 
mái, vòng đây an toàn qua thân hoặc cảnh chắc của cây, bấm khoá dây an toàn 
vào người, lây dây an toàn phụ buộc qua thân cây hoặc cành lớn của thân cây rồi 
buộc lại theo nút thòng lọng. 

+ Đối với nơi mặt bằng rộng không vướng nhà cửa, dây điện, lều lán, người 
qua lại, tiến hành dùng cưa tay cắt buông cành được cắt tỉa có kích thước: 
đài<5m, đường kính <0.2m, cặt theo mặt cặt đứng từ trên xuống dưới. 

+ Đối với nơi vướng các công trình và đông người dưới gốc hoặc đường sá 
đông người qua lại, nhất thiết phải cắt treo. Cụ thể như sau: 

. Người ngồi trên cây dùng dây nhỏ thả xuống dất để buộc đầu chão > 2 - 2,5cm 
kéo lên cây. 

. Dây treo được vắt qua chạc cây chắc chắn rồi mới buộc vào cành cây, đầu 
buộc vào cành cây theo nút neo thuyền hay quấn chắc 2 — 3 vòng rồi buộc theo 
nút thòng lọng hay nút bẹt. Dây sau khi được buộc phân còn lại được quấn quanh 
cây và đầu dây còn lại dưới gốc cây có 2 — 3 người giữ ghì chặt (người dông dây). 

. Sau khi buộc dây vào cành, người trên cây kiểm tra lại nút buộc và người 
dưới đất kiểm tra lại dây giữ và người giữ dây, tô trưởng kiểm tra các thao tác trên 
đúng kỹ thuật thì mới phát lệnh cắt cành. 

. Cách cắt cành: Nếu muốn lái cành cây sang bên phải thì dùng cưa tay cắt 
miệng từ bên trái sang và ngược lại. Cắt gần đứt hết cành còn khoảng 1-2em thì 
dùng dây kéo cành gẫy theo hướng đã định. Cành gãy được treo trên không, 
người đông dây theo lệnh người chỉ huy đông dân dây cho tới khi cành rơi dần tới 
đất ở vị trí an toàn. 
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. Nhóm kéo cành ở dưới đất phải đứng cùng một bên, dây phía trước, mặt nhìn 
về hướng quay của cành cắt. Kéo cùng một lượt theo hiệu lệnh của tổ trưởng. 
buông dây cầm ngay khi cành vừa chạm đất và chạy ra xa gốc cây và ngược 
hướng quay của cảnh. 

. Người dông dây phải có đầy đủ kinh nghiệm, bình tĩnh, lanh lợi, có trình độ 
tay nghề khá và tuân thủ nguyên tắc: năm được ý đồ của người trên cây, phải phối 
hợp nhịp nhàng với đồng đội (người cắt và người kéo dây). Người dông dây phải 
đứng nép sát vào gốc cây phía đối diện với cành cắt và điểm rơi của cành, mắt 
luôn theo dõi người cắt và cành cắt để né tránh quanh gốc, phải tuân thủ sự chỉ 
huy của tổ trưởng. 

+ Dọn cành và pha chế cành dưới đất: trước khi dọn và pha chế cành nên đợi 
vài phút để quan sát những cành cây lớn hoặc nhỏ có thể còn vướng mắc trên cây 
và sẽ rơi xuống. Tiến hành dùng đao phát lá, dùng cưa tay cưa cành nhỏ, dùng cưa 
cá mập hoặc cưa máy để cưa cành lớn. Sau đó nhanh chóng phân loại củi, gỗ, lá 
và dọn dẹp mặt bằng tránh gây ách tắc ø1ao thông. 

+ Kết thúc công việc mới được đóng điện và cảnh giới bảo vệ mới cho hoạt 
động bình thường. 

+ Sau khi thực hiện cắt sửa xong phải lấy xác nhận của chính quyên địa phương. 

b. Chặt hạ cây 

* Công tác chuẩn bị 

- Nhận giấy phép cho chặt hạ cây của sở giao thông công chính 

- Khảo sát: 

+ Tên cây 

+ Chiều cao cây, đường kính tán 

+ Địa điểm | 

+ Xác định khoảng trống để cây đổ: hướng cây đổ, chiều dài, rộng nơi cây đổ, 
đường vận chuyên gỗ, củi. 

+ Các công trình xung quanh: dây điện, nhà cửa, dây điện thoại, dân cư khu 
vực gốc cây, lều lán buôn bán... 

- Chuẩn bị dụng cụ: cờ, còi, dây chão, cưa tay, cưa cá mập l-l,2m, cưa máy, 
cáp kéo, xà beng, nêm, búa, xe thang... 

- Công tác phối hợp: 

+ Trước khi thi công phải thông báo việc cắt hạ cây cho chính quyền phường 
và nhân dân địa phương hoặc cơ quan ở xung quanh nơi có cây chặt được biết. 

+ Nếu cắt sửa, chặt hạ cây kéo dài có khả năng gây ách tắc giao thông nên phải 
phối hợp với cơ quan chức năng phân luồng giao thông. 
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+ Liên hệ với Sở điện lực cắt điện trong thời gian chặt cây. 

* Tiến hành công việc 

- Giải phóng mặt bằng 

+ Mặt băng phải được đọn sạch, đường kính khu vực thi công từ 15-20m 

+ Cắt điện 

+ Tháo dỡ các chướng ngại vật xung quanh khu vực thi công 

- Tiến hành công việc 

Công việc chặt cây được tiền hảnh theo nguyên tắc cắt cành lá từ dưới lên trên 
và hạ thân từ trên xuông dưới, khi chiêu cao thân còn 3-4m mới hạ đô. 

Công việc chặt cây bao gồm: 

+ Cắt cảnh cây: phần trên đã trình bày 

+ Hạ cây 

. [rong trường hợp khoảng rộng nơi dự định của cây đồ lớn hơn chiều dài của 
thân cây thì tiên hành hạ cây. 

.§ Trường hợp khoảng rộng nơi cây đồ nhỏ hơn chiều dải của thân cây thì phải 
cãt thân cây thành từng đoạn nhỏ hạ xuông khoảng trông nơi hạ cây. 

. Sau khi xác định được hướng cây dự định cho đồ tiễn hành hạ cây. 

- Trình tự hạ cây: 

+ Mở miệng: 

. Lấy phấn trắng vẽ vào thân cây nơi mở miệng cây theo hình múi bưởi. 
Khoảng cách nơi mở miệng bằng 1⁄3 chiêu dài cây tính từ mặt đất lên. Hướng mở 
miệng cây theo hướng cây đô. 

. Trẻo lên cây buộc dây chão > 2cm thắt nút thòng lọng vào chạc cây, đầu dây 
kia buộc vào thân cây khác hoặc vật giữ theo hướng cây đô. 

_- Hai công nhân cầm cưa kiểu cưa cá mập cưa ngang mặt thớt cây tại vị trí đánh 
đâu. Cưa độ sâu khoảng 25 - 40cm tuỳ theo đường kính của Cây. Sau đó dùng cưa 
ngang hoặc cưa máy căt thân cây ở độ cao cách mặt thớt băng chiêu sâu đã cưa 
ngang mặt thớt đề tạo với mặt cưa ngang một góc 45”. 

` Dùng nêm và búa tạ đánh bật miếng gỗ cây đã bị cưa đứt tạo thành một lỗ 
hông gọi là miệng cây đã được mở. 

+ Cắt gáy: 

. Dùng vỏng hay dây khoanh thân cây ở vị trí cách mặt ngang của miệng mở 
10cm. Sau đó lây phân trăng khoanh cho rõ đê làm cữ khi cưa thì mạch cưa không 
ăn lên ăn xuông. 

: Dùng cưa cá mập hoặc cưa máy cưa theo đường phần trăng đã đánh dấu. Khi 
cưa cắt tới cách góc miệng 10 — lI5cm thì dừng lại, bô trí 3 — người tập trung kéo 
dãy chão buộc ở chạc cây đê kéo cây đỗ theo đúng hướng định săn. 
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. Trong trường hợp cưa rít khó kéo thì dùng nêm búa đóng vào gáy để cưa nhẹ hơn. 

. Sau khi hạ cây xong phải dọn đẹp mặt bằng, vận chuyển thân, lá, cành về nơi 
quy định và lấy xác nhận của chính quyền địa phương. 

c. Đánh góc cây 

* Công tác chuẩn bị 

- Khảo sát các công trình dưới đất: Cáp điện cao thế, cáp đèn chiếu sáng, ống 
dẫn nước, dây điện thoại, cống ngầm 

- Chuẩn bị dụng cụ: Cuốc chim, xà beng, xẻng, cuốc, mai, cưa cá mập, cưa tay, 
cưa máy, cáp kéo... 

* Tiến hành công việc 

Sau khi thân cây chặt lìa khỏi gốc cây, cần phải đánh gốc cây để trả lại mặt 
băng cho hè phố hoặc nơi cần thiết. Chỉ tiến hành đánh gốc cây sau khi đã khảo 
sát không có công trình ngầm hoặc không bị vướng bởi công trình xung quanh. 

Công tác đánh gốc được tiến hành như sau: 

- Dùng xẻng, cuốc, cuốc chim đào bới các rễ cái và rễ chính. 

- Dùng cưa tay hay cưa cá mập cắt đứt rễ ngang chính, cắt vát vào phía tâm 
gốc. Nơi khó khăn không thể cưa được phải dùng cuốc chim để đào rễ. 

- Đào dân từng hố xung quanh gốc cây, đào từng rễ cái và cắt dần hết các rễ ngang. 

- Dùng cưa, cuốc chim, dao chặt hết các rễ ngang ở trên. Sau đó dùng cuốc, 
mai đào tiếp đất ở các rễ ngang tầng dưới và đùng cuốc chim chém hoặc dùng cưa 
tay cắt đứt phần rễ ngang còn lại. 

- Đào hồ bên hướng cây gốc cây đồ. 

- Dùng cưa cá mập cắt đứt rễ cọc và tiến hành vật đồ gốc cây theo hướng đã định. 

Chú ý: với các gốc cây có đường kính từ 60cm trở lên cần phải dùng cưa máy 
và cáp kéo trong quá trình đào gốc cây. 

- Sau khi hoàn thành đánh gốc cây và đã kéo hết lên mặt đất, dùng cưa tay hay 
cưa cá mập cắt các đoạn rễ ngang lớn còn lại. 

- Thu dọn, vận chuyển gốc về nơi quy định, làm vệ sinh và lấp hố bằng đất 
màu cho bằng mặt bằng vỉa hè nơi đánh gốc. 

- Sau khi thực hiện xong phải báo cho chính quyền địa phương. 

đä. Chặt cây họ cau 

* Công tác chuân bị. 

- Nhận giấp phép của sở giao thông công chính. 

- Khảo sát: Chiều cao,đường kính cây, các công trình nổi xung quanh. các công 
trình ngầm: cáp điện, điện thoại, cống ngầm, ống nước... 
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- Chuẩn bị dụng cụ: Dao phát, cưa tay, cưa cá mập, dây chão 3cm, dây an toàn ... 

* Tiến hành công việc 

- Trèo lên cây bằng xe thang. 

- Móc dây an toàn vòng qua thân cây. 

- Dùng cưa tay cắt hết cành lá, cắt theo thứ tự từ dưới lên. 

- Nếu mặt bằng thuận lợi, người đứng trên thùng xe thang và sử dụng cưa máy 
cắt thân cây thành các đoạn. Cắt ngang thân cây còn khoảng 5-7cm thì dừng lại 
và đây cho rơi xuống đất hoặc dùng dây buộc vào đầu cây kéo cho rơi. 

- Nếu mặt bằng hẹp, địa hình phức tạp, vướng nhiều công trình thì phải dùng 
cách đóng đinh đỉa và cắt cưa tay phố thông. Dùng chão 2-2,5cm buộc khúc trên 
định cắt vào khúc dưới thân cây bằng nút thòng lọng. Dùng cưa cưa đoạn trên, khi 
cưa gần đứt cách vỏ 5cm, người cưa cây tụt xuống đất, người đứng dưới đất kéo 
cho khúc cây gãy. Dùng dây dòng hạ từ từ đoạn thân cây xuống đất. Công tác cứ 
làm dần dần như vậy cho tới khi cây bị hạ hết. 

- Vận chuyền cây về nơi quy định, dọn dẹp và vệ sinh mặt bằng. 

- Sau khi thực hiện xong phải bảo cho chính quyền địa phương. 

Phòng trừ sâu bệnh phá hại cây 

Sâu bệnh gây thiệt hại cho cây trồng rất lớn. Đối với cây xanh đô thị sâu bệnh 
phá hại ngay từ khi cây đang còn ở vườn ươm. Từ vườn ươm, các giống cây được 
đưa đi trồng khắp nơi trong đô thị như vỉa hè đường phó, vườn hoa, công viên, 
bệnh viện, trường học... Từng giống cây, tùy điều kiện có thể xuất hiện nhiều loại 
sâu bệnh. Do vậy cần phải nghiên cứu điều kiện cụ thể từng nơi đề bố trí việc 
phòng và trừ đạt hiệu quả cao nhất, đồng thời không gây ảnh hưởng xấu cho môi 
trường xung quanh nhất là những nơi người ở đông đúc. 

Sâu bệnh thường phát triển rất nhanh và liên tục hết lứa này đến lứa khác có 
thể làm chết hàng loạt cây, điều này gây mất mỹ quan đô thị và gây tốn kém để 
trồng cây thay thế lại. Trồng được một cây sống tốt trong đô thị tốn kém rất nhiều 
công, tiền của nhất là đến tuổi cây đang phát huy tác dụng. Vì vậy đề phòng và trừ 
sâu bệnh cho cây trồng là một công tác quan trọng mà cơ quan quản lý phải quan 
tâm, đồng thời phải vận động nhân dân tham gia giúp đỡ thì mới đạt hiệu quả cao. 

Với đặc thù của đô thị, thứ nhất đô thị là nơi người khắp nơi đem cây cối, rau 
quả đến bán có thể gây ra mầm mồng sâu bệnh. Thứ hai là trong đô thị cây cối 
xúm xít nhau có thê làm lan tràn sâu bệnh rất nhanh chóng từ cây này sang cây 
khác. Thứ ba là xung quanh cây thường có nhiều công trình và nhà ở nên việc 
phòng và trừ sâu bệnh có thể gặp một số khó khăn nhất định. 
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Vậy phương pháp phòng trừ sâu bệnh phải thực hiện như thể nào? Trước hết ta 
phải năm vững quy luật sinh sống của sâu và nắm bệnh đề lên kế hoạch phòng trừ 
có hiệu quả. Trong phương pháp phòng và trừ thì nên quan tâm hơn về phòng để 
luôn luôn giữ ở thế chủ động. Nhưng khi đã phát hiện ra sâu bệnh thì phải trừ 
nhanh chóng, không để sâu bệnh có thời gian sinh sôi nảy nở tràn lan và gây ra 
nhiều tác hại. Phải trừ một cách triệt để bướm, trứng, sâu non, sâu lớn. Phải trừ 
liên tục vì sâu bọ sinh sôi nảy nở nhiều lứa, lứa này gối lứa kia. Trong khi phòng 
và trừ sâu hoặc nắm bệnh bằng phương pháp hóa học cần làm gọn để không gây ô 
nhiễm không khí trong khu vực. Đi đôi với phương pháp hoá học cần nghiên cứu 
áp dụng một số phương pháp khác ít tốn kém hơn hoặc không tốn kém và tiện lợi 
như phương pháp sinh học bằng cách nuôi và thả một số sinh vật có ích, biện 
pháp phát triển và bảo vệ các loại chim ăn sâu bọ như chim sâu... 

* Cách phòng trừ một số sâu bệnh phổ biến: 

- Sâu róm, sâu xanh: lúc sâu còn nhỏ (tuổi 1 và 2) sâu thường tập trung ăn lá 
non, càng lên sâu càng ăn phá mạnh, có khi ăn trụi toàn bộ lá cây. Sâu róm sinh 
sôi nảy nở mạnh và phá hại chủ yếu từ tháng 3 đến tháng 9, 10. Thường ăn phá 
các loại cây như: bàng, lang nước, phượng, muồng... 

Cách phòng trừ: đốt sạch rác, lá khô, không để rải rác rác, lá khô quanh gốc 
cây, vì đó là những nơi để bướm làm ô đẻ trứng. 

Phun thuốc vônfatôc nồng độ 0,05% - 0,1% đối với sâu còn nhỏ, 015%-0,2% 
đổi với sâu đã lớn hoặc dipterec với nồng độ 0,05% - 0,15%. 

- Sâu xám: sâu thường ăn lá non, hoạt động về ban đêm, sâu xám sinh sôi nảy 
nở mạnh và phá hại chủ yếu từ tháng 3 đến tháng §, 9. 

Cách trừ: phun vônfatôc nồng độ 0,1%. 

- Sâu cuốn lá: sâu cuốn tròn lá lại, chui vào năm trong đó, đêm bò ra ăn lá, đến 
thời kỳ làm kén, sâu hóa bướm ngay trong lá, đẻ trứng vào các mép lá. Sâu 
thường ăn phá mạnh từ tháng 3 đến tháng 6, 7 đối với cây liễu, muỗồng ngủ, 
muỗng nhạt, long não. 

- Sâu đo: sâu chỉ ăn phần mềm của lá, phá mạnh từ tháng 4 đến tháng 10, thường 
đẻ trứng ở dưới mặt lá. Các loại cây thường bị hại như: sưa, phượng, me, cây ăn quả. 

- Bọ xít: dùng vòi châm hút nhựa của lá, châm hút hoa quả làm quả teo, quả 
rụng. Thường hoạt động mạnh từ tháng 2 đến tháng 8, 9 và phá hại các cây như: 
muỗm, muỗng, phượng... 

Cách phòng trừ: đốt sạch rác, lá khô, không để rải rác rác, lá khô quanh gốc 
cây, vì đó là những nơi để bướm làm ô đẻ trứng. 


Phun thuốc vônfatôc nồng độ 0,1%. 
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- Sâu đục thân mình đỏ: sâu non đục vào thân ăn hết phần gỗ bên trong còn lại 
phần vỏ làm cho thân cây bị héo. Thường gặp ở một số loài cây: phượng, phi lao, 
liễu, ...Sâu ăn mạnh vào cuối mùa xuân đến cuối năm. 

Cách phòng trừ: theo dõi kỹ để trừ vào thời gian trứng bắt đầu nở. Dùng 
vônfatôc 0,1% hoặc xistôc 0,1% đê phun. Nêu phát hiện sâu đã đục vào thân thì 
dùng thuôc xông hơi đề diệt như bêkafôt, khoét rộng chỗ sâu đục, nhét thuôc vào 
đấy, bịt đất sét kín miệng lỗ. 

- Xén tóc đồm đục thân: thường đẻ trứng vào hang hốc, chỗ lõm trên thân cây. 
Sâu non nở ra tìm các chỗ thuận tiện đục ăn vào thân gõ. Cây bị đục thân héo 
ngọn rôi khô chết, Sâu non ăn phá, lớn lên hoá nhộng ngay trong thân cây, trưởng 
thành bay ra ngoài giao câu và đẻ trứng. 

Sâu phá cây mạnh từ tháng 4 đến tháng 10. Thường gặp đối với một số loài 
cây: liễu, vông nem, kim phượng, vải, nhãn...Cách phòng trừ: dùng vônfatôc 
0,15% theo định kỳ đê diệt sâu non, tìm trong hang hôc trên thân cây đề diệt bọ 
trưởng thành vào các tháng NI -dùng ông tiêm bơm thuôc vônfatôc vào đường 
hâm của sâu hoặc bơm thuôc vảo lỗ sâu đục đùn mùn cưa ra ngoài. 

- Xén tóc xanh đục thân: gây cho cây chết như xén tóc đốm đục thân, nhưng sâu 
phá mạnh từ tháng 2 đên tháng 5Š, 6, xảy ra với: phượng. liêu, cam, chanh, bưởi... 

Cách phòng trừ: như xén tóc đốm đục thân. 

* Bệnh cây 

- Cây bị bệnh có thể có một số triệu chứng: 

+ Hiện tượng thối: có thể do nắm, vi khuẩn gây nên. 

+ Hiện tượng xoăn lá: do virút, nắm... 

+ Hiện tượng loang lô lá: trên mặt lá có chỗ vàng, chỗ xanh do virút. 

+ Hiện tượng đốm lá: có các loại đốm nâu. đốm trắng, đốm vàng. 

+ Phần trắng trên lá. 

+ Chảy nhựa ở cành, thân... 

- Nguyên nhân gây ra bệnh có thể do: 

+ Đất quá âm, úng, chua... 

+ Thời tiết thất thường: quá rét, âm, nhiệt độ cao. 

+ Vị khuẩn, vi rút. 

+ Rong, loại thực vật hại cây. 

+ Côn trùng môi giới gây bệnh. 

- Biện pháp phòng và trừ: 

+ Biện pháp trồng trọt: chọn giống cây tốt, cây con tốt, bón phân, tưới nước, 
chăm sóc đây đủ. 
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+ Biện pháp hóa học: dùng thuốc hóa học đề phòng và trừ: 

Dung dịch bocđô (1 phần vôi + 1 phần CuSOx + 100 phần nước) phun lên cây 
bệnh, nhât là những bộ phận bị bệnh. 

. Xêrêzan: rất độc, dùng bột khô trộn với đất theo tỉ lệ 0,1% rắc lên vết bệnh. 

. Ximen: pha với nồng độ 0,02% - 0,06% để diệt trừ. 


Quản lý cây đường phố 


- Cây đường phố phải được quản lý có hệ thống. Mỗi cây phải được kiểm kê, 
đánh số thứ tự và có hồ sơ lưu với các biện pháp kỹ thuật đi kèm trong đó ghi rõ 
ngày trồng, vị trí, chủng loại, các biện pháp chăm sóc cho từng thời kỳ như tỉa 
cành, tạo tán, dự kiến luân kỳ khai thác phù hợp với đặc điểm sinh học của từng 
loại cây để giảm tới mức thấp nhất mức độ già cỗi, bong ruột giải quyết phần nào 
tình trạng không an toàn do cây xanh gây ra. 

- Thực hiện kế hoạch trồng cây hàng năm, bảo đưỡng, chăm sóc thường xuyên 
cây xanh đường phố, cung cấp cây giống cho các tổ chức, cá nhân có nhu cầu. 
Thực hiện việc chặt hạ, cắt tỉa theo kế hoạch hàng năm, đặc biệt là trước và trong 
mùa mưa bão. 

- Phân cấp quản lý cây xanh đường phố kết hợp thực hiện xã hội hóa công tác 
quản lý, trồng, chăm sóc, bảo vệ cây xanh đường phố: Phối hợp với địa phương, 
đơn vị vận động thực hiện phương châm nhà nước và nhân dân cùng trồng, chăm 
sóc, bảo vệ, quản lý và phát triển cây xanh đường phố. Khuyến khích các hộ gia 
đình tự trồng cây xanh, đặc biệt trồng và chăm sóc cây trước mặt nhà, trên các 
tuyến phố theo quy hoạch và các quy định về chủng loại cây được duyệt. Gắn 
trách nhiệm bảo vệ cây xanh với hộ dân đồng thời đưa ra chế tài để bảo vệ cây. 
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Chương 6 


THIẾT KẾ, XÂY DỰNG CÁC CÔNG TRÌNH CỦA ĐƯỜNG 
ĐÁP ỨNG YÊU CẨU KIÊN TRÚC MỸ HỌC CẢNH QUAN 
ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


6.1. CẢNH QUAN TRONG THIẾT KẾ DẢI PHÂN CÁCH 


Dải phân cách là bộ phận của dường dùng để phân tách các dòng giao thông. 

Về chức năng: dải phân cách ngoài công năng phân cách giao thông, còn là nơi dự 
trữ không gian đường (đề bố trí phân kỳ mở rộng thêm làn đường, hoặc đường trên 
cao, công trình ngầm...khi có yêu cầu và điều kiện thích hợp); đải phân cách còn là 
nơi để bó trí các công trình phụ trợ như màn chồng chói, cột điện chiếu sáng, hộ lan, 
chỗ dừng cho bộ hành, điện thoại, hào kỹ thuật; đặc biệt vê cảnh quan, đải phân cách 
là nơi bố trí cây xanh, trang trí (trồng: cầy xanh, thảm có. hoa theo mùa... ). 


Hình 6.1. Dái phân cách trên đường Nguyễn Chỉ Thanh, Hà Nội 


Ngày nay công trình đường cảng được chú trọng đâu tư xây dựng bên vững và 
mỹ thuật. Đường ô tô là một sản phâm có kinh phí đâu tư xây dựng đên hàng 
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ngàn tỷ đồng. Phạm vi ảnh 
hưởng của công trình đường 
đọc theo suốt đải đất (hành 
lang đường) tới hàng trăm 
Km, diện tích tới hàng 
vạn Km. 

Đối với đường cao tốc, 
kiến trúc cảnh quan đường 
vừa được chú trọng để sao 
cho bản thần đường là một 


công trình kiên trúc thâm 
mỹ thực sự; mặt khác khi Hình 6.2. Bỏ trí cây ba táng ở dai phán cách 


lãi xe và hành khách tham trên đường cao tóc, TYug QHóc 


gia giao thông trên chặng đường hàng trăm, tậm chí hàng ngàn Km thì cây xanh. 
vườn hoa, bồ trí hợp lý, hài hòa dọc tuyến là yếu tố ảnh hưởng rất lớn đén tâm lý, 
sức khỏe của con người và an toàn giao thông. 

Dối với đường đô thị, do diện tích đất bị hạn chế, nhiều nơi đải phân cách khá hẹp 
(chỉ từ I- 2m); tuy nhiên xu hướng thiệt kế đường hiện đại đòi hỏi đường phô chính 
đô thị, cao tốc đô thị cần có đải phân cách đủ rộng để bố trí cây xanh bóng mát. cây 
xanh trang trí. Dải phân cách có thể rộng từ 5 đến 10m thậm chí có nơi đền 15-20m. 


Hình 6.3. Các dải phân cách trên đường Xuân Thủy và Hồ Tùng Mậu. 


(Các đái phân cách như thê này thực sự thiêu tiện nghỉ và hiệu qua thâm mỹ canh quan 
rái thấp; thạm chí còn làm tôn hại môi trường cánh quan) 
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Trên các đường cao tốc hoặc đường trục chính nên trồng cây xanh nhiều tầng 
gồm các dạng thức: thảm cỏ, hoa theo mùa; cao hơn có cây bụi, chùm tạo dáng 
mỹ thuật và tầng cao là cây lưu niên, bóng mát. 

Hệ thống các đải phân cách gồm dải phân cách giữa, dải phân cách bên 
(thường là phân cách làn xe ô tô với làn xe thô sơ, bộ hành hoặc làn xe chuyền 
biệt như xe máy, xe buýt...) bể rộng đải phân cách bên tùy thuộc ý đồ người thiết 
kế, thường dải phân cách bên hẹp hơn dải giữa. 

Phương pháp bố trí cây trồng 

Bồ trí cây xanh trên đường nói chung và đường phố đòi hỏi sự nghiên cứu kỹ 
nhiều mặt nhằm phát huy tác dụng của cây trồng đồng thời hạn chế đến mức thấp 
nhất các trở ngại của nó đổi với các các công trình xung quanh nhất là không gây 
trở ngại cho giao thông. Bẻ rộng vỉa hè, mặt đường, các công trình ngầm, nỗi, nhà 
cửa hai bên đường... là những khâu cần chú ý trước hết. 

Tuỳ theo cấp đường, loại đường, chiều rộng lề đường, tính chất của việc trồng 
cây (trồng để trang trí, trồng làm dải phân cách...) mà cây được trồng theo các 
dạng sau: 

- Trồng thành hàng trên vỉa hè. 

- Trồng thành hàng trên các dải phân cách (có bãi cỏ hoặc không có bãi cỏ xanh). 

- Hàng rào, bụi cây. 

- Dải trồng cỏ, trồng hoa với những cây riêng lẻ hoặc khóm cây vả bụi cây. 


- Vườn hoa. 


Một số quy định trong bố trí cây trồng 

- Kích thước chính của dải cây xanh: Tuỳ thuộc vào chiều rộng và công dụng của 
cây xanh, khả năng bố trí công trình ngầm dưới đải phân cách, via hè, mạng lưới 
đường dây trên không và tình hình xây dựng các công trình hai bên đường mà kích 
thước dải cây xanh được quy định cụ thể trong tiêu chuẩn về cây xanh đô thị. 

- Khoảng cách gần nhất từ cây xanh tới các công trình nhà cửa, kiến trúc, phần 
xe chạy... được quy định trong tiêu chuẩn về bố trí cây xanh đô thị 

- Đối với các tuyến đường lớn có chiều rộng hè phó trên 5m nên trồng các cây 
loại 2 hoặc loại 3 theo quy định phân loại cây đô thị tại địa phương. 

- Đối với các tuyến đường trung bình có chiều rộng hè phố từ 3m đến 5m nên 
trồng các cây loại Ì hoặc loại 2 theo quy định phân loại cây đô thị tại địa phương. 

- Đối với các tuyến đường nhỏ có chiều rộng hè phố hẹp dưới 3m, đường cải 
tạo, bị khống chế về mặt bằng và không gian thì cần tận dụng những cây hiện có 
hoặc trồng tại những vị trí thưa công trình, ít vướng đường dây trên không và 
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không gây hư hại các công trình sẵn có, có thể trồng dây leo theo trụ hoặ: đặt 
chậu cây. 

Chú ý trồng cây ở khoảng trước tường ngăn giữa hai nhà phố, tránh trồng giữa 
cổng hoặc trước chính điện nhà dân đối với những nơi có chiều rộng hè phố dướ. 5m. 

- Kích thước chỗ trống không lát hè để trồng cây theo từng hàng được quy định 
như sau: 

+ Chỗ trống hình vuông, không nhỏ hơn 1,2 x 1,2m 

+ Chỗ trống hình tròn, đường kính không nhỏ hơn 1,2m 

- Khoảng cách các cây được trồng tính từ mép lề đường từ 0,6m đến 1,0m. căn 
cứ theo tiêu chuẩn phân loại cây. 

Khoảng cách giữa các cây trồng được quy định tuỳ thuộc vào việc phân loại 
cây hoặc theo từng vị trí cụ thể của quy hoạch trên khu vực, đoạn đường. 

Đối với những con đường hiện đại, người ta có xu hướng thiết kế phóng 
khoáng hơn, và do vậy khi có điều kiện không gian cho phép, việc bồ trí cá: đải 
phân cách rộng cùng các hệ thống cây xanh nhiều tầng sẽ tạo cho đường có được 
chất lượng mỹ thuật cảnh quan rất đặc biệt. 


Bảng 6.1. Phân loại cây bóng mát và các yêu cầu kỹ thuật 


Khg cách 
` Khoảng đói và 5Â Chỉ: 
P : Chiêu cao ; š % tôi thiêu b „ 
Phân loại cây cách trồng 1... ...a- 
(m) Š | đối với lề | v.° 


(m) hè (n) 
đường (m) 


- Cây xanh đường phố và các dải cây phải hình thành một hệ thông cây canh 
liên tục và hoàn chỉnh, không trông quá nhiều loại cây trên một tuyên phố nhằm 
đảm bảo hàng cây nằm trên một đường thăng và dễ chăm sóc. Trồng từ một đến 
hai loại cây xanh đối với các tuyến đường, phố có chiều dài dưới 2km. Trồrg từ 
một đến ba loại cây đối với các tuyến đường, phố có chiều dài từ 2km trở lên hoặc 
theo từng cung, đoạn đường. 


t9) 


>> 


- Đối với các dải phân cách có bể rộng dưới 2m chỉ trồng cỏ, các loại cây bụi 
thấp, cây cảnh. Các đải phân cách có bề rộng từ 2m trở lên có thể trồng các loại 
cây thân thăng có chiều cao và bẻ rộng tán lá không gây ảnh hưởng đến an :oàn 
giao thông, trồng cách điểm đầu dải phân cách, đoạn qua lại giữa hai dải phân 
cách khoảng 3m - 5m đề đảm bảo an toàn giao thông. 


194 


- Tại các trụ cầu, cầu vượt, bờ tường bố trí trồng dây leo để tạo thêm nhiều 
mảng xanh cho đô thị, có khung với chất liệu phù hợp cho dây leo để bảo vệ công 
trình. Tại các nút giao thông quan trọng, ngoài việc phải tuân thủ các quy định về 
bảo vệ an toàn giao thông, nên tô chức trồng cỏ, cây bụi, hoa tạo thành mảng xanh 
tăng vẻ mỹ quan đô thị. 

- Cây xanh được trồng cách các góc phố 5m - 8m tính từ điểm lề đường giao 
nhau gần nhất, không gây ảnh hưởng đến tắm nhìn giao thông. 

- Tận dụng các ô đất trồng cây bố trí trồng cỏ, cây bụi, hoa tạo thành khóm 
xung quanh gốc cây hoặc thành dải xanh để tăng vẻ đẹp cảnh quan đô thị. 

Các kiểu bố trí cây trồng 

Đối với đường khu công nghiệp và kho tàng, khu nhà ở 

- Mặt cắt ngang đường và sơ đồ bồ trí cây trồng: 

Chiều rộng vỉa hè là > 4.5m nên có thể trồng 1 hoặc 2 hàng cây tùy thuộc vào khả 
năng bố trí công trình ngầm dưới đất và mạng lưới đường dây trên không. Khoảng 


cách tối thiểu từ mép lề đường tới tim gốc cây là 0,6m. Kích thước chỗ trống trồng 
cây là 1,2 x 1,2m (hoặc D = 1,2m). Khoảng cách trồng giữa các cây 4 — 8m. 

- Loại cây trồng: 

Đối với loại đường nảy nên trồng cây via hè cây bóng mát loại 1 (cây tiểu 
mộc), đó là những loại cây thấp, chiều cao cây <=10m, có đáng, tán đẹp, hoa lá có 
màu sắc đẹp, hoa thơm. Dưới các ô đất trồng cây có thể trồng cỏ, cây bụi, cây 
hoa, cây tạo viền quanh pốc cây. 

Đối với đường cao tốc, phố chính 

Giai đoạn đầu thì dải phân cách sẽ bao gồm cả chiều rộng làn xe dự trữ. Do vậy 
phần dải phân cách cố định có thể trồng 1-2 hàng cây. Khoảng cách tối thiểu 
từ mép lề đường tới tim gốc cây là 0,6m. Kích thước chỗ trống trồng cây là 1„2 x 1,2m 
(hoặc D = 1,2m). Khoảng cách trồng giữa các cây 4 - 8m. Cây trên dải phân cách 
trồng cách đoạn đầu điểm phân cách một khoảng 3 — 5m để đảm bảo an toàn giao 
thông. Còn phần dải phân cách giữa tạm thời sẽ trồng các cây trang trí và cây che 
phủ dưới dạng vườn hoa nhỏ. 

Trong trường hợp đường cao tốc có kết hợp với đường dân sinh, đường gom thì 
giữa đường cao tốc với đường dân sinh, đường gom sẽ bố trí cây dạng bu-lơ-va. 

- Loại cây trồng: 

+ Via hè: nên trồng cây loại 2 (cây trung mộc) hoặc cây loại 3 (cây đại mộc), 
đây là những loại cây cao, to khỏe, rễ chắc chịu được gió mạnh, cho bóng mát; 
chiều cao cây >l0m. Dưới các ô đất trồng cây có thể trồng cỏ, cây bụi, cây hoa, 
cây tạo viền quanh gốc cây, 
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+ Dài phân cách giữa: 

. Dải phân cách giữa cố định: Có thê trồng các loại cây thân thăng có chiều cao 
và tán lá không gây ảnh hưởng đến an toàn giao thông. đưới các ô đất trồng cây 
có thể trồng cỏ, cây bụi, cây hoa, cây tạo viền quanh gốc cây, cụ thể có thể trồng 
các loại cây sau: 


Cau bụng Roystonea regia 
Cau tua Dypsis pinnatifrons Mart 
Cau trắng Veichia merricli 
Chrysalidocarpus lutescens 
Vạn tuế Phoenixroebelenii O°Brien 
Trúc đùi gà Bambusa ventricosa Mc. Clure 
Chẹo Swietenia macrophylla King 


Dải phân cách giữa tạm thời: trồng các cây trang trí và cây che phủ, cụ thể là 
các loại cây bụi, cây họ cau (dâm bụt, ngâu, tía tô cảnh, cau vàng, cau trăng, vạn 
tuế...), cây hoa ngắn ngày (Cẩm chướng, mào gà, cúc các loại, hoa bướm, bỏng 
nô...), hoa leo (hoa giấy, dây giun, hoa tigôn, hoàng anh...), cây tạo viền (dệu 
cảnh, thanh táo...), cỏ. 

Sau dây là một số hình mẫu về các loại cây xanh và bố trí cây xanh trên dải 
phân cách: 


Hình 6.4. Các dạng cây mỹ thuật được bố trí trên dài phân cách, ở Viên 
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vo, 


Hình 6.6. Trồng cây ở dải phân cách bên, ngăn cách xe thô sơ và cơ giới, Trung Quốc 
6.2. CẢNH QUAN TRONG THIẾT KẾ TƯỜNG CHỐNG ỒN 
Tường chống ôn là một công trình phụ trợ quan trọng của đường ô tô, đặc biệt 
là đường cao tốc và đường trục chính đô thị. Tường chống ôn phải dược thiêt kế 


kiêu đáng, kích thước hài hòa, hợp lý đê sao cho vừa ngăn được tác động của 
tiêng ôn vừa có hiệu quả kiên trúc thâm mỹ cao. 


Tường chông ôn. do công năng chông ôn nhiêu khi phải bô trí trong đô thị làm 
cho không gian kiên trúc đô thị bị hạn chê, tâm nhìn bị cần trở; bởi vậy cân có 
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hình thức trang trí,, màu sắc êm dịu để tăng thêm cảm nhận thầm mỹ và giảm nhẹ 
tác động thị giác bất lợi của tường chống Ôn. 

Người ta có thể vẽ trang trí trên tường chống ồn, hoặc tạo các họa tiết hoặc 
trồng các loại dây leo thường xanh, hặc sơn màu êm dịu cho tường chống ôn. Sau 
dây là một vải hình ảnh mình họa tường chồng ồn: 


Hình 6.7. Tường chống ôn trên đường cao tóc đồ thị. Thành đó, Trung ()uốc 
(Đáy là tường chồng ôn thuàn túy,gán như không có yêu tô trang trí, túy nhÌÊH tưởng Hày 


cũng được thiết kê các chớp ngàng đề vừa hạn chê sự đơn điệu, vừa triệt giam tIÊHg ÒH) 


Hình 6.8. Tường chông ôn ở Tokyo. Nhật 
(Màu săc hài hòa, định tường uốn cong đề vừa tăng hiệu quả chăn Ón, 


vừa tqo được vự mêm mại, tuyên chuyên của toàn hệ thông công trình đường) 
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Hình 6.9. Tường chống ôn được kết hợp cây xanh đề tăng hiệu quá thâm mỹ, 
cảnh quan, SA 
(Tường chống ôn được xá)' dựng bằng gạch móc. bằng bê tông xi măng. 
kết hợp khéo léo với cây xanh. để vừa tăng hiệu quả triệt giảm cường độ âm thanh, 
vừa tăng hiệu qua thấm mỹ cạnh quan đường) 


" 


_Ƒ.—. 


šš ° J-ffiltin. 


Hình 6.10. Tường chống ôn được phủ bằng dây' leo ở Tokyo, Nhật 


(Dưa thiên nhiên vào giữa những màng bê tông, building băng cách trông dây leo phú 
kín tường chóng Ôn. Giải pháp này vừa có tác dụng triệt giảm cường độ âm thanh vừa 
làm dịu mát thị giác, tô điêm cho cạnh quaH đường đô thị) 
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6.3. CẢNH QUAN TRONG BỐ TRÍ CHIẾU SÁNG ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


Chiếu sáng đô thị và chiếu sáng đường đô thị là một khoa học chuyên nghiên 
cứu về ứng dụng lý thuyết và công nghệ quang kỹ thuật và điều khiển học nhằm 
đáp ứng yêu cầu đảm bảo độ sáng cần thiết cho hoạt động của dân cư đô thị, giao 
thông đô thị và các yêu cầu mỹ thuật cảnh quan. Các tuyến phố, nhất là các khu 
du lịch yêu cầu phải được thiết kế, bố trí chiếu sáng sao cho ban đêm công trình 
đường, phố xá thực sự trở thành một công trình mỹ thuật hoành tráng, lung linh: 
các khu vui chơi, giải trí công cộng dưới hiệu ứng chiếu sáng cần trở nên sống 
động, hấp dẫn. 

Theo tiêu chuẩn chiếu sáng, đề thiết kế chiếu sáng nhân tạo, có thể sử dụng các 
loại bóng đèn phóng điện (Huỳnh quang; Thủy ngân cao áp; Metalhalide; Natri 
cao áp; Natri thấp áp ) và bóng đèn sợi đốt (Kế cả bóng sợi đốt Halogen). Đối với 
những trường hợp sử dụng các loại nguồn sáng đặc thù khác (đèn LED công suất 
cao, đèn cảm ứng điện từ) có thê tra cứu tương đương căn cứ vào các tính năng kỹ 
thuật của bóng đèn. 

Hệ thống chiếu sáng nhân tạo bên ngoài các các công trình công cộng và kỹ 
thuật hạ tầng đô thị (trừ các công trình thể dục thể thao ngoài trời) có thể là một 
thành phần cấu thành của hệ thống chiếu sáng công cộng, được cấp nguồn và điều 
khiển theo mạng điều khiến chung của hệ thống chiếu sáng công cộng của đô thị, 
hoặc cũng có thể là một hệ thống công trình được quản lý và vận hành một cách 
độc lập. Hệ thống chiếu sáng phục vụ luyện tập và thi đấu tại các công trình thề 
dục thể thao ngoài trời cần được quản lý vận hành một cách độc lập. 

Các công trình kiến trúc cần được bồ trí theo hướng đón nhận ánh sáng trời tự 
nhiên một cách hợp lý theo các thời gian trong ngày, các mùa trong năm. 

Các thiết bị chiếu sáng được sử dụng cần phải có hiệu quả sử dụng điện năng 
cao, độ bền và khả năng duy trì các đặc tính quang học trong điều kiện làm việc 
ngoài trời tốt và phải có cấp bảo vệ IP tối thiểu theo quy định. 

Thiết bị chiếu sáng và các thiết bị đi kèm (đèn, cột đèn, cần đèn) phải có tính 
thâm mỹ, phù hợp với cảnh quan môi trường và đáp ứng các tiêu chuẩn quy định 
trong lĩnh vực bảo vệ môi trường. Khi thiết kế chiếu sáng cho một đối tượng hay 
một khu vực cụ thể cần lưu ý đến đặc điểm và yêu cầu chiếu sáng của các khu 
vực phụ cận để tránh gây ra hiện tượng "ô nhiễm ánh sáng" đối với những khu 
vực này. 

Mức độ chiếu sáng quy định trong tiêu chuẩn này thể hiện qua các chỉ tiêu độ 
rọi ngang trung bình -En(b), độ rọi điểm trung bình - Eđd(tb), độ chói trung bình - 
L(tb), cường độ ánh sáng - I được hiểu là ngưỡng tối thiểu mà hệ thống chiếu 
sáng cần đáp ứng để đảm bảo yêu cầu ánh sáng cho đối tượng được tiêu chuẩn 
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hoá. Đề đảm bảo hiệu quả kinh tế của công trình và tiết kiệm điện năng tiêu thụ, 
đỗi với các công trình thể dục thể thao ngoài trời mức độ chiếu sáng tối đa cho 
phép không quá 2 lần ngưỡng tối thiểu, các công trình khác không quá 1,5 lần 
ngưỡng tối thiểu quy định trong tiêu chuẩn. 

Hệ thống điều khiển chiếu sáng sử dụng rơ le thời gian hoặc rơ le quang điện 
cần được thiết kế để có thể điều khiển thay đỗi mức độ chiếu sáng đáp ứng tiêu 
chuẩn quy định theo thời g1an ngày - đêm. 

Đối với những đường hầm có độ dài lớn và phức tạp hoặc có lưu lượng người 
đi bộ cao (trong khu vực nhà ga, trung tâm thương mại, hội chợ triển lãm vv...) thì 
ngoài hệ thống chiếu sáng chung cần có hệ thống chiếu sáng sự cố đảm bảo duy 
trì mức độ chiếu sáng tối thiểu En(tb) = 5 Ix trong vòng 1 giờ khi mất điện lưới. 
Bồ trí đèn trong hầm và trên cầu cần xem xét đến khả năng bảo vệ chống phá hoại 
và thuận tiện trong vận hành bảo dưỡng đèn. 

Đối với đường hầm cho người đi bộ, đèn phải được bố trí sao cho tất cả các bề 
mặt của hầm, đặc biệt là các mặt đứng được chiếu sáng. 

Chiếu sáng các công trình kiến trúc 

Hệ thông chiếu sáng các công trình kiến trúc (tòa nhà, cầu đường, quãng 
trường, công trình công cộng khác...) phải kết hợp hài hòa với các cấu thành khác 
của chiếu sáng đô thị, tạo thành một hệ thống nhất quán trong bố cục, ý đồ mỹ 
thuật và mục đích phục vụ. 

Tùy thuộc quy mô, tính chất, đặc điểm kiến trúc của công trình, chiếu sáng cho 
các công trình kiến trúc phải đáp ứng được một số hoặc toàn bộ các yêu cầu sau: 

- Chiếu sáng nhằm tạo khả năng quan sát tốt các bề mặt chính của công trình. 

- Làm rõ các giới hạn của công trình (đường bao, mái nhà, đỉnh tháp...) 

- Làm nồi bật các chỉ tiết, đối tượng kiến trúc đặc thù của công trình. 

- Tạo được sự tương phản sáng tối, hiệu ứng màu sắc. 

Nói chung chiếu sáng đô thị là nghệ thuật sử dụng công nghệ cung cấp ánh 
sáng phục vụ nhu câu sinh hoạt, tiện nghĩ sống của dân cư đô thị và nâng cao chất 
lượng sống, môi trường mỹ thuật cảnh quan đô thị. 

Kỹ thuật chiếu sáng bao gồm tổ hợp các giải pháp lựa chọn nguồn sáng, thiết 
bị, vị trí lắp đặt dẻn, sử dụng màu sắc, sự phối màu hài hòa với từng loại công _ 
trình, theo các thời điểm khác nhau, điều kiện thời tiết khác nhau. 

Các ảnh minh họa sau được chụp ở thành phố Nga My, và Quảng Châu, Trung 
Quốc cho thấy các công trình cầu đường đã được nghiên cứu bố trí chiếu sáng với 
hiệu quả thâm mỹ rất cao; làm tôn thêm vẻ đẹp tráng lệ và hiệu quả cảnh quan của 
đô thị và công trình đường. 
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Hình 6.11. Đại lộ 
Champs - EÙ/sces, Pháp 


Hình 6.12. Chiếu sáng 
mỹ thuật đường phó ở 
Nga Àây, Trung Quốc 


Hình 6. I 3. 
Chiếu sáng cầu, 
Quảng Châu, 
Trung Quốc 
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6.4. CẢNH QUAN VỚI VIỆC BỐ TRÍ CÁC CÔNG TRÌNH ĐƯỜNG DĐẦY VÀ 
CÔNG TRÌNH NGÂM 


Cï các thành phố của các nước đang phát triển, hệ thống đường dây nổi được 
lắp đặt khá tùy tiện. Hàng trăm loại dây với chức năng khác nhau tổn tại như một 
"bãi rác trên trời". Tình trạng này không những gây khó khăn phức tạp cho công 
tác quản lý, mả còn gây mất an toàn cho dân cư và đặc biệt tác động rất tiêu cực 
đến môi trường kiến trúc cảnh quan đô thị. 

Có hàng trăm loại dây của điện chiếu sáng, đường dây thông tin, điện thoại, 
cập truyền hình, internet, cùng cộng sinh trên những cột điện quá tải. Các hệ 
thống dây cứ mỗi ngày một nhiều thêm, do nhu cầu phát triển các thuê bao nhưng 
cơ quan chủ quản cung cấp lại ngại phải đầu tư xây dựng hệ thống đường dây 
mới; thậm chí rất nhiều đường dây (đến khoảng 30%) đường dây bị loại bỏ, trở 
thành vô chủ, tồn tại lơ lửng, bùng nhùng trên khắp phố phường. 


khình 6.14. Hệ đường dây nội ở Hà Nội, hiện tác động rát xáu đền 


môi trường kiến trúc canh quan đồ thị. 
(Lãnh đạo thành phố và các cơ quan chức năng đang đang ráo riết tìm mọi biện pháp đề 
xư lý. Năm 2009, nhóm nghiên cứu của trường đại học Giao thông vận tái dưới sự chủ trì 
cua PGS.TS. Trân Tuần Hiệp đã hoàn thành nghiên cứu khoa học về chiến lược ngắm 
hóa hệ thông đường dây nổi một cách đồng bộ, hiện đại Tuy nhiên đề đâu tư xây dựng 
một hệ thông công trình ngâm như vậy đòi hỏi một lượng kinh phí rất lớn, một quyết tâm 
cao độ và sự chỉ đạo quyết liệt của các chính quyên và các cơ quan chức năng.) 


Ảnh 6.14 là hình ảnh đường dây nổi được chụp ở môt tuyến đường nội đô Hà 
nội. Với sự tổn tại bãi rác trời thì Thủ đô làm sao có thể văn minh, hiện đại được. 
Nhận thức rõ tình trạng đó, lãnh đạo thành phố và các cơ quan chức năng đã quyết 
tâm ngầm hóa hệ thống dây trên các tuyến. Hàng loạt tuyến phố đã được ngầm 
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hóa bằng các hệ ống nhựa chôn ở hè đường: tuy nhiên giải pháp đó cũng chi mới 
dừng lại ở hiệu quả có tính đối phó, dẹp quang các đường dây nỗi mà thôi. 

Ở các đô thị hiện đại, người ta phải nghiên cứu thiết lập các đường hầm đa hệ 
thống, nhằm tích hợp tất cả các dịch vụ truyền tải (thông tin, điện lực. cáp truyền 
hình, internet, đường ống cấp gas, cấp nước, cấp nhiệt, thoát nước thải...). Toàn 
bộ các tuy nen trục chính, hào kỹ thuật của mạng thứ cấp và các ống nhánh truyền 
trực tiếp đến người tiêu thụ, tạo thành một hệ thống công trình chuyền tải ngầm. 
Trong ảnh 6.15 giới thiệu đường trục chính tuy nen đa hệ thống của thủ đô Tokyo, 
Nhât Bản đang được đầu tư xây dựng theo yêu cầu hiện đại, đồng bộ. 

Trong ảnh 6.16 giới thiệu một góc phố của thủ đô Viên, Austria. Đây là hình 
ảnh một của một đô thị đã thực hiện ngầm hóa đồng bộ và hiện đại. 


Hình 6.16. ÀlÔtI góc 
phố ở thủ đô Viên, 
Austria: thành phó đã 
thiết lập hệ thống công 
trình ngâm hiện đại 


204 


6.5. CẢNH QUAN TRONG THIẾT KẾ MẶT ĐƯỜNG, HÈ PHỐ - QUẢNG 

TRƯỜNG ĐÔ THỊ 

Mặt đường 

Mặt đường là một công trình nhân tạo, là một mảng kiến trúc cảnh quan trên bề 
mặt khu vực tác động của đường. Sự êm thuận, đều đặn; đặc biệt màu sắc của mặt 
đường làm cho bức tranh cảnh quan trở nên sinh động hoặc ngược lại. 


gu 


Hình 6.18. Mặt đường cũng là yếu tô mỹ thuật cảnh quan 


Mặt đường có thê băng vật liệu đá lát, câp phôi, dăm sạn, bê tông xi măng, 
bê tông nhựa. Màu sắc vật liệu có hiệu ứng thị giác rât rõ rệt đôi với mặt đường. 
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Mặt đường bê tông xi măng và bê tông nhựa thường được sử dụng cho đường cấp 
cao. Mặt đường bề tông xi măng có cường độ cao nhưng có bức xạ lớn, màu sáng, 
trong mùa nắng nóng thường có độ chói cao, phản xạ ánh sáng bất lợi; nếu có khe 
co giãn thì độ bằng phẳng kém hơn mặt đường bê tông nhựa và tiếng ồn cũng lớn 
hơn. Mặt đường bê tông xi măng thường yêu cầu thời gian bảo dưỡng khá dài; 
trong khi mặt đường bê tông nhựa có thể thông xe ngay khi thi công xong. Xét 
trên nhiều phương diện, người ta có xu hướng thích mặt đường bê tông nhựa. 

Đặc biệt về cảm nhận thâm mỹ, mặt đường bê tông nhựa cho hiệu quả cảnh quan 
rất cao. Nhìn tổng thể mặt đường bê tông nhựa cùng cảnh quan dọc hành lang đường 
tạo thành một bức tranh thiên nhiên - nhân tạo hoành tráng, hài hòa, êm dịu. 


Hè phố 


Cùng các dải phân cách, hè phố là một công trình tiện ích, phụ trợ quan trọng của 
đường đô thị. Hè phố trực tiếp phân cách phần đường xe chạy với phần còn lại khác. 
Hè phó phục vụ trực tiếp người đi bộ, cần được thiết kế xây dựng mỹ thuật, hài hòa 
với các bộ phận khác của đường. Cùng với bố trí màu sắc, cây xanh, chiếu sáng; hè 
phố là một bộ phận cấu thành của bức tranh phong cảnh đường, bức tranh đô th„ có 
tác động lớn đến chất lượng sống, chất lượng môi trường đô thị. 


Hình 6.19. Hè phố ở Nhật, cùng cây xanh, chiếu sáng tạo nên bức tranh đô thị cô kíth 
Quảng trường đô thị 


Quảng trường đô thị thường là nơi hội tụ của nhiều hướng giao thông, bởi :ậy 
cùng với công trình đường phô, quảng trường đô thị được xây dựng ở những 1i 
có không gian rộng rãi, phóng khoáng; là nơi diễn ra các sinh hoạt công cộng lớn 
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của cộng đồng. Dĩ nhiên yêu cầu thiết kế kiến trúc cảnh quan quảng trường đô thị 
phải được đặc biệt coi trọng. Khi du khách đến thăm một thành phố, nơi người ta 
tìm dến và nhìn nhận đầu tiên thường là các quảng trường đồ thị. 

Quảng trường là không gian hoạt động công cộng của đồ thị, được tạo nên bởi 
các sự kết hợp hoặc hạn định của kiến trúc thích hợp xung quanh, gắn kết với 
mạng lưới giao thông, kết nối những thành tố độc lập thành một tổng thể. 

Công năng cơ bản của quảng trường là nơi sinh hoạt chính trị, văn hóa như hội 
họp, mít tính, là nơi tổ chức các lễ hội tôn giáo... sau dân phát triển thêm là nơi kỷ 
niệm, vui chơi, biểu diễn, giao tiếp. nghỉ ngơi... 

Ở Nga có quảng trường Đó. Hà Nội có quảng trường Ba Đình, thành phố 
Hỗ Chí Minh có quảng trường 30-4: New York có quảng trường Thời Đại. Giống 
như Quảng trường Đỏ ở Moskva, Champs - Elysées ở Paris hoặc Quảng trường 
Thiên An Môn ở Bắc Kinh. Quảng trường Thời đại trở thành một biều tượng đô 
thị của Thành phố New York... 


L 


lạ 


SH: 


Hình 6.22. Quang trường Pelcrsburg, Quang trường Taksimn, Thô; 
Quang trường Piazza Duo1no ở Milano, Ÿ 


Các phương thức giới hạn không giaH quảHg [FHỜNG: 

Vây bọc: dùng tường, cây xanh, kiến trúc... vây bọc một không gian cần thiết. 

Nâng nền: Không gian nâng cao so với không gian chung quanh. 

Nền cong lõm: không gian lõm với các không gian nâng cao xung quanh hình 
thành nên những không gian có tính hội tụ. 

Nên chìm: mặt nền chìm tự giới hạn một không gian. 

Nền nghiêng: Bê mặt nghiêng cũng xác định một không gian. 

Nền biến đổi: bậc dốc của mặt nền hay sự thay đổi của chất đất cũng góp phần 
thay đôi không gian quảng trường. 

Tùy thuộc chức năng, quảng trường được phân thành các loại: 

Quảng trường thị chữnh 

Quảng trường thị chính có công năng hội họp chính trị, văn hoá, đại lễ, diễu 
hành, duyệt binh và các sinh hoạt lê hội dân gian truyền thông. Ví dụ: Quảng 
trường Ba Đình Việt Nam, Quảng trường Thiên An Môn, Trung Quốc... 

Quảng trường kỷ niệm 

Quảng trường kỷ niệm dùng để kỷ niệm sự kiện quan trọng nảo đó, hay nhân 
vật nào đó có công với đât nước, quê hương. Thông thường ở trung tâm hay ở một 
bên quảng trường đặt đài hay tháp hay một công trình kiên trúc mang tính kỷ 
niệm. Ví dụ: Quảng trường Petersburg kỷ niệm Cách mạng tháng I0 Nga. 

Quảng trường giao tông 

Quảng trường giao thông là một bộ phận của hệ thông g1ao thông đô thị. Nó có 
tác dụng phân luồng, tổ chức giao thông hợp lý, có thể là nơi đỗ xe công cộng, 
đảm bảo lưu thông thuận tiện, thông suốt, an toàn. Ví dụ: Quảng trường Taksim, 
[stanbul, Thô Nhĩ Kỳ 

Quảng trường tÌitơng mại 

Quảng trường thương mại phục vụ cho yêu cầu giao dịch, buôn bán thương 
mại, là phương thức kêt hợp không gian nội thât của khu trung tâm giao dịch với 
không gian bên ngoài và không gian bán lộ thiên. 

Quảng trường thương mại thường kết hợp với việc bố trí đường đi bộ, tạo ra 
các tiện nghi đề nghỉ ngơi, giao du, ăn uông... là một trong những trung tâm sinh 
hoạt chủ yêu của đô thị. 

Quảng trường tốn giáo 

Quảng trường tôn giáo là không gian đặt trước giáo đường, đình chùa, từ đường 
đề tô chức những lê hội tôn giáo. Ví dụ: Quảng trường trước Đại giáo đường ở Y 
hay Đức... 
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Quảng trường văn hoá... 


Loại quảng trường 
này là không gian xanh 
trong đô thị để mọi 
người có thể tổ chức 
các hoạt động văn hóa, 
nghỉ ngơi, biểu diễn... 
góp phần tái sản xuất 
sức lao động. Trong 
quảng trường có thể có 
những bệ, đài, ghế 
ngôi, bổn hoa, chậu cây 
cảnh, bề nước, đài phun 
nước, các tiêu cảnh đô 
thị.. Ví dụ: Quảng 
trường Piazza Dumo ở 
Milano. Ý... 


Hình 6.23. Tượng dài và cây xanh Ở qHÑnHG IFƯÒNG, 
đường đö thị Ngứ Àfÿ, Trung Quốc 


Người ta cũng có thể kết hợp nhiều chức năng trong một quảng trường; tuy 
nhiền trong mọi trường hợp, quảng trường phải được thiết kế, xây dựng với yêu 
cầu cao về kỹ, mỹ thuật, kiến trúc cảnh quan; bởi lẽ quảng trường là không gian 
sinh hoạt chung với dầy dủ ý ngÌũa nhất của cộng đòng dân cư đô thị và là tắm 
ương phản ánh trình độ văn hóa, văn minh đồ thị. 


Hình 6.25. Quảng trường, Sydney, Úc 


6.6. CẢNH QUAN TRONG THIẾT KẾ NÚT GIAO THÔNG 


Nút giao thông là nơi giao nhau của ít nhất hai đường giao thông. Nút giao 
thông là nơi xảy ra các hoạt động giao thông phức tạp, bao gồm cả tách luồng, 
nhập luồng, giao cắt; bởi vậy kỹ sư tư vấn thiết kế nút giao yêu cầu phải cân nhắc 
rất nhiều yếu tố, so sánh nhiều phương án, phân tích kinh tế-kỹ thuật đê lựa chọn 
phương án hiệu quả nhất. 

Nút giao thông thường chiếm dụng không gian rộng lớn, do vậy mức độ tác 
động của nút giao tới kiến trúc cảnh quan của khu vực rất rõ nét. Khi thiết kế nút 
giao, ngoài các kiến thức về kỹ thuật, kinh tế xây dựng, về quy hoạch không gian 

chung và không gian đô thị, người kỹ sư phải chú ý tới yêu câu kiến trúc thâm mỹ 
để đảm bảo cho công trình nút giao đạt được các yêu câu sau: 

- Loại hình, quy mô nút giao phù hợp với quy hoạch chung của khu vực và quy 
hoạch phát triển không gian, phát triển giao thông cho tương lai. 

- Cấu trúc nút giao phải hợp lý nhằm phục vụ giao thông qua nút an toàn, thông 
suốt, êm thuận, tiết kiệm, mỹ quan. 

- Sơ đỗ tổ chức giao thông trong nút phải mạch lạc, rõ ràng, hợp lý, giúp lái xe 
vận hành thuận lợi, an toàn qua nút. 

- Nút phải được thiết kế hài hòa với địa hình, địa mạo và các công trình hiện có 
trong khu vực. Cần lập và so sánh các phương án để lựa chọn phương án tiết kiệm 
chiếm dụng đất, hạn chế các tác động bắt lợi tới những công trình kế cận, các khu 
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vực dân cư, giảm thiểu yêu cầu giải phóng mặt săng:, tốn kém về chỉ phí đầu tư 
xây dựng và tái định cư. 

- Nút giao vòng xuyến, nút giao khác mức thực sự là các công trình kiến trúc cảnh 
quan, phải được thiết kế hài hòa về kiến trúc. kết cấu. ràu sắc để nút giao trở thành 
một hệ thống công trình mỹ thuật nhân tạo hoàn. tráng. hấp dẫn. Bồ trí cây xanh, 
chiếu sáng hợp lý cũng là những giải pháp quan trọng trong thiết kế nút giao thông. 


Hình 6.26. Vòng xuyến, Nhựi 


GA + t2 
Go cá # 


Hình 6.27. Nút giao thông ơtáy Paris 
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Hình 6.28. Nút giao khác mức ở Đức 


6.7. CẢNH QUAN TRONG THIẾT KẾ XÂY DỰNG CÔNG TRÌNH CẤU 


Cầu đã ra dời cách ngày nay rất lâu. Thể thức ban dầu của những cây cầu là tác 
phâm của tự nhiên, là khúc cây đỗ bắc ngang qua dòng nước. Thời gian đầu, 
người ta thường làm cầu từ một tắm ván mỏng, từ những cây gỗ đơn, tre. thậm chí 
là từ những tảng đá. Các cầu loại này thường không chịu được tải trọng lớn và 
cường độ giao thông cao. 

Những cây cầu vòm bằng đá và dường ống dẫn nước (aqueduct) dược xây 
dựng đầu tiên dưới Đề chế La Mã, một số còn tổn tại đến ngày nay như câu 
Alcántara qua sông Tagus ở Tây Ban Nha. Nhiều vùng lãnh thổ khác cũng xây 
dựng các loại cầu băng nhiều loại vật liệu khác nhau như gỗ, đá (Trung Hoa), 
gạch xây vữa ở châu Âu, các cầu treo đơn giản bằng dây thừng của thổ dân Inca ở 
Nam Mĩ...Cho đến thế kỉ 19 khi xảy ra cách mạng công nghiệp, các cầu băng sắt 
rèn rỗi tiền đến bằng thép ra đời. Ngày nay các loại cầu bằng bê tông cốt thép trở 
nên phố biến cùng với các loại cầu thép. Nhịp cầu ngảy càng được kéo dài. từ vải 
trăm mét với các loại cầu dầm, cầu giàn bê tông ứng suất trước hoặc thép, và lên 
đến 2000 mét như cầu treo dây võng Akashi-Kaikyo (Nhật Bản). 


Có thê kê ra một sô loại câu trong bảng tông hợp sau: 
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Cầu dằm công xôn Câu treo giản đơn 
kết hợp dây văng 


. ¬ #... 


Cả. có sản vận chuyển âu ế Câu cạn nhiều nhịp Cầu phao 


SN 


l2 nh  ... 
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Hình 6.29. Cầu Millau ở Pháp, có trụ tháp cao nhái thế giới 
thực sự là một kỳ quan kiến trúc. 


ÀAfilau Viaduct là cu dãy văng vượt qua thung lũng sông Tarn, phía nam Hước 


Pháp. Đáy là câu trên đường Ô tô cao nhát thê giới, được khánh thành và thông :c 


vào năm 2004 (vượt thời gian quy định). 


Hình 6.31. Tạo dáng cho cầu cạn trong đô thị, Thành Đô, Trung Quốc 


6.8. BỐ TRÍ TA LUY ĐƯỜNG VÀ CẢNH QUAN 


Ta luy đường (ta luy âm và ta luy đương) có ảnh hưởng trực tiếp đến kiến trúc 
cảnh quan của hành lang đường. Ta luy đường cũng là bộ phận nhạy cảm chịu tác 
động của các yếu tố thiên nhiên, con người. Giải pháp thiết kế thi công đường, 
đặc biệt đối với đường miễn núi, trước hết tác động đến ta luy đường. 

Để tránh đào sâu, đắp cao, phá vỡ cấu trúc địa tầng tự nhiên; kỹ sư tư vẫn cần 
tuân thủ nguyên tắc kết hợp hài hòa tuyến với địa hình tự nhiên, kết hợp hài hòa 
các yếu tổ bình đồ, trắc dọc, trắc ngang. 

Ta luy đường cần được gia cô chống xói lở. Người ta có thể áp dụng các công 
nghệ gia cố ta luy như công nghệ đất có cốt, công nghệ neo đất, công nghệ tường 
chắn, trồng cỏ, lát đá, phun bê tông...Nói chung, cần so sánh luận chứng kinh tẾ - 
kỹ thuật để chọn giải pháp hợp lý và phải trang trí mái dốc bằng hệ thống cây 
xanh, hoa, cỏ thích hợp. Đối với đường cao tốc việc trang trí, tôn tạo môi trường 
cảnh quan đọc hành lang đường trở thành một yêu cầu bức thiết. 

Hiện nay trên các tuyến cao tốc của Trung Quốc, người ta đặc biệt chú ý bồ trí 
các cây xanh trang trí với nhiều chủng loại, nhiều tầng, tạo nên các mảng màu SẮC 
tự nhiên phong phú; đây thực sự là giải pháp hiệu quả làm tăng giá trị thâm mỹ 
tổng hợp của môi trường cảnh quan đường. Hơn nữa các giải pháp đó thực sự góp 
phần tăng cảm nhận thoải mái, tiện nghi, an toàn cho người tham gia giao thông, 
bảo đảm sức khỏe cho lái xe và hành khách. 

Các ảnh minh họa sau đây thể hiện các hình thức gia cố ta luy đa dạng ở Trung 
Quốc, Malaysia. 


Hình 6.33. Trồng cây phủ xanh ta luy đường cao tốc, Nga À4y, Trung Quốc 
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Hình 6.35. Trồng hoa trang trí ta luy đường cao tốc, Trung Quốc 


6.9. CẢNH QUAN VÀ BÃI ĐỖ XE 


Bãi đỗ xe là một bộ phận quan trọng cấu thành hệ thống giao thông đô thị. Trên 
thế giới, ở những đô thị hiện đại, bãi đỗ xe thường được bỗ trí tiếp cận các trung 
tâm hoạt động công cộng, trung tâm thương mại. văn hóa... 

Có nhiều loại hình bãi đỗ xe như: bãi đỗ xe ngắm; bãi đỗ xe cao tầng, bãi đỗ xe 
trên mặt đất; đỗ xe trên đường phố. Khi thiêt kế, bố trí bãi đỗ, cần phải cân nhắc 
các phương án lựa chọn vị trí, loại hình bãi đỗ, quy mô bãi đỗ hợp lý. Các công 
trình, thiết bị phụ trợ cần được tính toán thiết kế để đảm bảo khả năng thông qua 
cao, an toàn phòng chống cháy nỗ, an ninh, và đặc biệt có chất lượng kiến trúc 
thầm mỹ cao. 
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Cũng như các công trình đô thị khác, bãi đỗ xe cân được bô trí cây xanh phòng 
hộ và cây xanh trang trí. 


Các ảnh sau đây minh họa một số bãi đỗ xe ở Trung Quốc, Nhật và Tiệp Khắc. 


Hình 6.37. Bãi đõ xe gân sân bay Narita, Nhật 
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Hình 6.38. Một bãi đô xe trên nóc nhà cao táng ở phía trước nhà ga 


đường sắt thủ đô Praha, Tiệp 
(Câu trúc của bãi đỗ với những đường cong êm dịu, hài hỏa; ngay Irung tâm thủ 
đô, không gian cây xanh phía trước vấn được bố trí rộng rãi, phóng khoảng, tạo 
cho quân thể nhà ga bãi đỗ trở thành một bức tranh sinh động ). 


6.10. BẢO VỆ MÔI TRƯỜNG CẢÁNH QUAN TRONG XÂY DỰNG ĐƯỜNG 
6.10.1. Có hay không chuyện “xây 1 phá 10” ? 


Người ta vẫn thường phản nàn ai đó rằng: "làm được 1 nhưng phá hoại 10", 
cách nói như vậy có vẻ như là hơi lạm ngôn, nhưng trong rất nhiều trường hợp 
thực tế xây đựng được xem xét ở giác độ tác động bắt lợi đối với môi trường cảnh 
quan thì cách nhận định như vậy lại chăng ngoa ngôn chút nào. 

Công trình đường trãi dài hàng trăm, thậm chí hàng ngàn km, chiếm diện tích 
không gian rất lớn. Quá trình xây dựng đường thường diễn ra nhiều năm, có thể 
xâm hại rất nhiều tới môi trường tự nhiên. cảnh quan trong khu vực. do vậy khi 
thiết kế, kỹ sư tư vấn phải tiễn hành đây đủ các nội dung: 

- Đánh giá tác động môi trường, môi trường cảnh quan của công trình đường 

- Thiết lập giải pháp để hạn chế những tác động bất lợi cho môi trường cảnh 
quan khu vực 


- Phải lập quy hoạch bảo vệ và phát triển môi trường cảnh quan. 

- Lập thiết kế tổ chưc thi công, trong đó trình bày chỉ tiết các biện pháp tổ chức 
và kỹ thuật thi công nhằm giảm thiểu tác động bất lợi đối với môi trường cảnh 
quan. Trong trường hợp đặc biệt cần thiết kế và thi công nhằm hoàn trả hiện trạng 
môi trường tự nhiên, tôn tạo và phát triển các công trình trang trí mỹ thuật bên 
vững hài hòa, 

Ở Việt Nam hiện chưa có quy định chặt chẽ về bảo vệ, phát triển môi trường cảnh 
quan. Ở các nước phát triển, môi trường cảnh quan là yếu tố được đặc biệt coi trọng; 
ở Mỹ có hăn luật về bảo vệ cảnh quan trong xây dựng công trình đường. 

Trong những năm gần đây, Việt Nam đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 
thông khá mạnh mẽ, và do vậy việc xâm hại môi trường cảnh quan cũng xảy ra khá 
trầm trọng. 

Có thể nêu ra đây một số hình ảnh minh họa: 


 N cwc N 
Đề VẾP ve ` ; 
T222 43, N2 JÊn ^IA 2” 


Hình 6.39. Xây dựng đường miễn núi đã phá hoại cấu trúc tầng phủ, 
hậu quả là sườn núi bị sụt trượt nghiêm trọng. 
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hi công hoàn trả, tôn tạo cây 
bị trơ trọc, thảm thực vật 
ực của nước mặt và 


ø hộ, nhưng không có † 
ông trình đường do vậy 
là nguyên cớ cho sự xâm th 


Dù có công trình phòn 
xanh. cảnh quan môi trường. Về 
bề mặt ta luy dương bị phá hoại, 
ói lở, sut trượt từ sườn dốc. 


hậu quả x 


Hình 6.40. Phá hoại bê mặt sườn núi HH khỏng có giải pháp hoàn trả. 
xẽ là nguyên nhán cho sự xâm thực, xói lở trọng quá trình khai thác và hơn nữa 


làm tiêu điều cảnh quan của hành lang đường. 


như thế này tiêm ân rái !hLÊu ngMY hiệêm 


Hình 6.41. Thi công 


,; 


| 


Hình 6.42. Liệu nhà dán có yên 
ồn dưới sự đe dọa vùi láp của 


mái dốc đường 


Hình 6.44. Đây là mội cung 
đường ở Nhật, tuy nhiên cũng 
cân xem lại về yêu cầu bảo vệ 
và phái triển môi trường cảnh 


quan. 


6.10).2. Những vấn đề cần lưu ý về bảo vệ và phát triển môi trường cảnh 
quan trong quá trình thi công 


Một: cách phô quát: quá trình thi công đường sẽ xâm hại môi trường cảnh quan, 
môi trường tự nhiên khu vực tuyến. Điều đó gần như là một tất yếu mà chủ đầu tư 
và các tô chức xây dựng cần phải thừa nhận. Nhận thức được sự thật đó, các chủ 
dầu tư, các nhà thầu xây dựng sẽ có các biện pháp hữu hiệu để giảm thiêu tác 
dộng bắt lợi, trách nhiệm và nghĩa vụ trong việc gìn giữ, bảo vệ và phát triển môi 
trường kiến trúc cảnh quan. 

- Tö chức tư vấn thiết kế trước hết cần tiên lượng được những tồn thất do quá 
trình ti công gây ra đối với công trình kế cận, môi trường; từ đó thiết lập các giải 
pháp công nghệ tương ứng để khắc phục, hoàn trả lại giá trị cho môi trường cảnh 
quan thiên nhiên và hơn thể nữa có giải pháp tôn tạo, phát triển cảnh quan khu 
vực đường đẹp hơn, bền vững hơn. 

- Trước hết trong hồ sơ dự thầu các nhà thầu phải thiết lập các giải pháp kỹ 
thuật đề bảo vệ môi trường cảnh quan; các chủ đầu tư phải đưa vào xem xét nội 
dung này như là yếu tố quan trọng đề đánh giá nhà thầu. 

- Trong quá trình thi công, tổ chức xây dựng trước hết phải thực hiện các giải 
pháp chóng ổn, chống bụi ở khu vực công trường. khu vực liên quan và cả trên 
các tuyển chuyên chở vật liệu xây dựng. 


Hình 6.45. Gia cô và trang trí ta luy đào trên đường cao tốc, Trung quốc 


°ảE) 


- Thi công đến đâu, nhà thầu xây dựng phải thực hiện giải pháp hoản trả lại giá 
trị cho cảnh quan thiên nhiền và môi trường. 

- Các giải pháp thi công phải phủ hợp với quy định chung về xây dựng, quy 
định của chính quyền địa phương về môi trường, cảnh quan. 

- Cần đặc biệt chú ý giải pháp trồng cây, cây xanh bóng mát, cây xanh trang trí 
và hiệu ứng kiến trúc công trình. Luôn luôn nhận thức rằng dường ô tô với tất cả 
các công trình chính, công trình phụ trợ của nó và các công trình kế cận tạo thành 
một hệ thống, một quần thể cảnh quan có ý nghĩa xã hội to lớn, trường tồn cùng 
thời gian và cộng đồng dân cư. 

- Khi xây dựng đường trong khu vực đô thị, các giải pháp che chắn. chống ôn. 
chống bụi lại càng cần đặc biệt chú ý. Giải pháp tốt nhất là che chăn cách ly khu 
vực xây dựng với môi trường chung; thực hiện giải pháp xử lý bụi, bùn rác dối 
với tất cả các phương tiện thi công từ công trường tiếp cận với khu vực đô thị. 


Che phủ taluy 
chông bụi 


'%c'MilR+NG 


Hình 8.46. Thực hiện che phủ chống bụi cho môi trường khi thì công đường 
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